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PROLOGO

El Plan Maestro 2002-2030 resume los lineamientos generales para el desarrollo futuro del
Aeropuerto Internacional Jorge Chavez de la Ciudad de Lima-Callao. Dicho desarrollo esta
estandardizado segun los planos del Concepto de Uso del Terreno para todos los hitos definidos
en el Contrato de Concesion y complementado con los Planes de Desarrollo donde se indica el
posible desarrollo de areas funcionales especificas.

El contenido del Plan Maestro 2002-2030 cumple con las especificaciones y esclarecimientos
establecidos en el Contrato de Concesion y sus lineamientos reflejan estrictamente la Vision y la
Mision del Operador, Lima Airport Partners.

VISION

Lima Airport Partners se compromete a brindar los servicios aeroportuarios de clase mundial mas
confiables y competitivos para que este aeropuerto sea la puerta del Peru para el mundo.

MISION

Lima Airport Partners es una compafiia privada que administra y opera el Aeropuerto Internacional
Jorge Chavez. Estamos comprometidos con desarrollar nuestro aeropuerto para transformarlo en
una instalacién de clase mundial y en un hub regional para pasajeros y carga de manera que
satisfaga totalmente las necesidades de todos los usuarios (aerolineas, pasajeros, concesionarios,
personas que despiden y recogen pasajeros, visitantes y personal).

Para alcanzar este objetivo, poseemos una infraestructura y tecnologia competitiva junto a un
personal altamente motivado, calificado y comprometido, factores que aseguran el desarrollo a
largo plazo para lograr una empresa integrada a la realidad social y econémica del Perd,
promoviendo asi su transformaciéon en una puerta para el turismo y las exportaciones en el
mercado global, maximizando el retorno para nuestros inversionistas.



LimA
AIRPORT PARTNERS

RESUMEN EJECUTIVO

Introduccion

El Plan Maestro 2002-2030 resume los lineamientos generales para el desarrollo futuro del
Aeropuerto Internacional Jorge Chavez de la Ciudad de Lima-Callao. Dicho desarrollo esta
estandarizado segun los planos del Concepto de Uso del Terreno para todos los hitos definidos en
el Contrato de Concesion y complementado con los Planes de Desarrollo donde se indica el
posible desarrollo de areas funcionales especificas.

El contenido del Plan Maestro 2002-2030 cumple con las especificaciones y esclarecimientos
establecidos en el Contrato de Concesion y sus lineamientos reflejan estrictamente la Vision y la
Mision del Operador, Lima Airport Partners.

Su principal objetivo no es soélo el de satisfacer la demanda, sino también presentar las ideas,
visiones y estrategias de LAP en cuanto al desarrollo del aeropuerto a largo plazo, a todos los
clientes: Lineas aéreas que ya operan en el AIJC, nuevas lineas aéreas, concesionarios,
empleados, autoridades gubernamentales, etc.

En general, la estructura se basa en las recomendaciones establecidas en el Manual de
Planeamiento Maestro (“Master Planning”) de la OACI. Sin embargo, la estructura esta adaptada
a las necesidades especiales de Lima vy refleja los requerimientos especiales establecidos en el
Contrato de Concesion y en el Plan Maestro anterior de la propuesta de licitacion.

Situacion Actual

El aeropuerto se localiza en forma paralela al Océano Pacifico, en una faja delgada de terreno
casi plano. El area asciende hacia el este del aeropuerto en una distancia de aproximadamente 5
a 7 Km hasta 750m. El terreno del aeropuerto asciende continuamente desde el noroeste (aprox.
12 msnm) hacia el sudeste (aprox. 42 msnm). Dentro del area de Lima, el Aeropuerto
Internacional Jorge Chavez (AIJC) o de acuerdo con la IATA “LIM”, se ubica en el Distrito del
Callao aprox. 12 km al oeste del centro de Lima.

De acuerdo con los reglamentos internacionales, la mayoria de las montafias al este y oeste del
aeropuerto forman obstaculos. Sin embargo, todos estos obstaculos se ubican paralelamente a la
orientacion de la pista de aterrizaje. Las superficies de aproximacién o de ascenso para el
despegue estan todas libres de cualquier obstaculo.

El clima regional es el de un desierto costero tropical con una temperatura ligeramente mas alta
durante el verano (diciembre a abril) y una temperatura algo mas baja en el invierno (agosto a
noviembre). La temperatura promedio anual es de 19,8°C, la temperatura maxima promedio
diaria en el verano es de 31,0°C y la temperatura minima promedio diaria en invierno es de
13,9°C.

El promedio anual de humedad relativa es 80%, constante a lo largo de casi todo el afio. La
presion barométrica promedio es de 101kPa. Como se trata de un desierto costero, la
precipitacion es de menos de 10mm); las estadisticas indican un maximo de apenas 2mm dentro
de un periodo de 24-horas.
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La velocidad promedio del viento es de alrededor de 15km/h, constante desde el sur; incluso la
velocidad maxima del viento es de alrededor de 75km/h, solamente. Considerando estas
condiciones especificas, la orientacion de la pista de aterrizaje se optimiza y la operacion de la
pista de aterrizaje 15 es la dominante

El agua suministrada al aeropuerto se obtiene por la extraccién del agua subterranea de un pozo
de produccién unico. El unico tratamiento que se le da es la adicion de cloro. El monitoreo llevado
a cabo mostré altos niveles de nitratos, ademas de una dureza y concentraciéon de calcio que
exceden los limites peruanos. El agua no es potable en esta condicién.

La Planta de Combustible ocupa un area de cerca de 10,000 m2. Se suministra combustible a las
aeronaves por medio de camiones de combustible o por medio de una linea de suministro
subterranea. El estudio indica que existen algunos derrames de combustibles y aceites, pero sin
un impacto negativo mayor.

La eliminacion de desechos se organiza en varias fases: Recoleccion de desechos en un “Bloque
Sanitario” en el aeropuerto y su separacion en recuperables, irrecuperables (inorganicos vy
organicos) y peligrosos. Se arroja todos los desechos en un relleno sanitario autorizado. Los
desechos organicos de la preparacién de alimentos y de los vuelos internacionales se incineran en
el aeropuerto.

Las aguas servidas del aeropuerto se recolectan en el aeropuerto y desembocan al mar sin
tratamiento. Incluso se usa una pequefia porcién no tratada para la irrigacion.

El sistema de acceso incluye las Avenidas Tomas Valle y ElImer Faucett. La carga diaria de trafico,
cerca de la interseccion principal frente al aeropuerto, es de alrededor de 86,000 vehiculos; un
maximo de 9.100 vehiculos por dia entra en el aeropuerto. La capacidad del sistema vial de
acceso esta casi en su limite.

Se ha detectado concentraciones de hidrocarburos clorinados en el suelo de la parte norte del
aeropuerto. Estos contaminantes de las aguas del subsuelo han afectado las mismas fuera de la
propiedad del aeropuerto.

Las areas pobladas al oeste del aeropuerto se deben reubicar debido a la construccion de la
segunda pista de aterrizaje. Los pobladores que se encuentran alli ocupan el area ilicitamente.

El estudio indica que la expansion de las instalaciones del aeropuerto tendra un impacto en el
sistema socioeconémico, en el ruido (vehiculos y aeronaves) y en el trafico vial. Se espera un
impacto menor en el agua del subsuelo, en las aguas servidas y en la contaminacion del aire.

Debido a la importancia del ruido de las aeronaves para cada aeropuerto, se preparé también una
simulacion adicional del ruido de las aeronaves. La medicion de incidentes de sonido unicos
dentro del corredor principal de despegue en la vecindad del aeropuerto resulta en un maximo de
66,76 (dB)A (a 2,5km del umbral 33 y exactamente en la linea central extendida de la pista de
aterrizaje) o 66,31 (dB)A (1,5km al sudeste del umbral 33). El informe afirma, finalmente, que
todos los calculos y mediciones de ruido del aeropuerto estan dentro de los limites publicados por
la Municipalidad del Callao.

El AlJC ofrece una pista de aterrizaje 15/33 de 3.507,5m de longitud y 45m de anchura. Debido al
clima local, a la elevacion y a las condiciones fisicas de la pista de aterrizaje, el aeropuerto puede
hacerse cargo de todo tipo de aeronaves comerciales sin restricciones de carga util. La pista de
aterrizaje satisface los requisitos estipulados de la Categoria 4E de la OACI y esta equipada para
operaciones Cat I. La mayoria de las operaciones ocurre en el umbral 15.
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Las instalaciones de carga principales (aprox. 70,000m? de area total) se ubican fuera del
aeropuerto, exactamente al lado opuesto de la tan frecuentada Avenida Elmer Faucett dentro del
llamado “Centro Aero-Comercial” o en otra ubicacion fuera del aeropuerto (p.e. Cielos del Peru). El
antiguo hangar de carga de 12,000 m?, ubicado en el aeropuerto y al sur del edificio del terminal
de pasajeros ya no se usa para actividades de carga. Solamente Frio Aéreo, una compania que
se ocupa solo de bienes perecibles se ubica en el aeropuerto y opera un gran centro de perecibles
de 2,100m? cerca del antiguo hangar de carga.

La planta de combustible se ubica al sur del terminal de pasajeros y comprende un area de
alrededor de 9,500m? con una capacidad total de combustible de 3,800m3. Todos los servicios de
combustibles los opera Exxon Mobil Aviation Peri S.A. Esta capacidad de almacenamiento
representa un periodo de reserva de almacenamiento de aprox. 3 dias solamente.

Las vias de acceso principales al aeropuerto son la Avenida Elmer Faucett que corre de norte a
sur, casi paralelamente al sistema de pista de aterrizaje, y la Avenida Tomas Valle, que corre
desde el terminal de pasajeros directamente hacia el este. Ambas vias se conectan con el sistema
publico de acceso al aeropuerto por medio de un évalo. Todo el sistema de vias de acceso y la
interseccién principal frente al terminal se encuentran especialmente congestionados durante la
hora punta en la mafiana y en la noche. Por lo tanto, la Municipalidad del Callao ha iniciado una
mejora de la Avenida Elmer Faucett. Casi en el mismo alineamiento de la existente, se construira
una nueva “Via Expresa”, una pista a peaje. El inicio de la construccién sera en la primera mitad
de 2002. Esta via expresa permitira un acceso rapido y comodo al aeropuerto, incluyendo una
entrada y salida dedicados al parqueo de autos al frente del terminal.

El area de parqueo publico se ubica exactamente frente al edificio del terminal de pasajeros y
tiene un area centralizada de ingreso y salida. El area total es de aproximadamente 64,000m2. Sin
embargo, debido a una gran porcion del area de circulacion y a mucho espacio desperdiciado, su
capacidad total es de 1,050 espacios individuales solamente. Debido a que, incluso en periodos
pico, la demanda es de apenas el 50% de su capacidad actual, no ha habido necesidad de
mejorar hasta el momento la configuracion del parqueo.

Desarrollo del Plan Maestro

Debido a la extensién de la propiedad,a cerca el area general del Aeropuerto Internacional Jorge
Chavez aumentara de manera considerable de cerca de 370 hectareas en el 2002 a 1,060
hectareas en el 2008. Sin embargo, la mayor parte de esta propiedad se encuentra justo en
construccion para el desarrollo de una segunda pista de despegue y aterrizaje y posteriormente
para el desarrollo de la zona media del terminal.

Excepto por el mejoramiento del sistema de iluminacion de aproximacién y del mantenimiento
continuo, el sistema de pista se mantendra igual. Para ofrecer tanta mayor capacidad como mejor
nivel de seguridad y mantener también la pista actual en buenas condiciones, se construira una
segunda pista de despegue y aterrizaje paralela que funcionara antes del afio 2011.

El area de estacionamiento de aeronaves para los aviones de carga y de pasajeros se mantendra
en la misma area en la que se encuentra en el afio 2002, aunque toda el area de estacionamiento
de aviones sera reconfigurada debido a la ampliacion de las instalaciones de la parte terrestre de
pasajeros y carga.
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El desarrollo de la configuracién del campo aéreo del 2002 y la disposicién final del 2008 esta
influenciada por la demanda operacional, por los Requerimientos Técnicos Minimos para el
terminal de pasajeros y el area de estacionamiento de aviones, por las fases de la construccion y
por las necesidades de todos los usuarios del aeropuerto. Tomando en cuenta estos aspectos, el
desarrollo sigue un analisis de demanda-capacidad.

El edificio del Terminal de Pasajeros del 2008 estd basado en los Requerimientos Técnicos
Minimos establecidos en el Contrato de Concesién y disenado para una capacidad anual de 7,25
millones de pasajeros, correspondiente al volumen de hora punta de alrededor de 2,800 pasajeros
/ hora.

Peru Plaza, el area comercial centralizada, ofrece 3, 500 m2 de espacio neto para areas de
concesion y circulacion. Se accede a esta area por medio de dos nucleos de circulacion vertical
ubicados a ambos lados de los mostradores de registro y se encuentra justo en el centro del
complejo del terminal de pasajeros. Peru Plaza puede ser visitada por todas las personas en
general y cuenta con un amplio espacio ubicado al norte para el area de comidas con vista al area
de estacionamiento de aeronaves.

Peru y Lima tienen un gran potencial en materia de carga aérea, como se puede ver en los
prondsticos resumidos. Por lo tanto, no sélo el terminal de pasajeros debe ser desarrollado, sino
también toda el area de procesamiento de carga. La mision y la vision de LAP hacen referencia a
este aspecto de la siguiente manera: “Maximizar el nimero de pasajeros y desarrollar el trafico de
carga en el aeropuerto, induciendo asi el efecto de sinergia para el aumento permanente de las
fuentes de ingreso aeronautico y no aeronautico” y “El aeropuerto debera establecerse y
transformarse en una interconexién regional y en un centro de distribucion (“hub”) para los
pasajeros y la carga”.

Debido a la expansiéon de las instalaciones primarias (terminal de pasajeros / carga y las
correspondientes plataformas), el area de la planta de almacenamiento de combustible se
reubicara en el antiguo terreno de Aeroperu. La operacion se iniciara en 2003/2004 con la
administracion de Exxon Mobil Peru.

Dos areas descentralizadas estan destinadas para las instalaciones de servicios de cocinas de
vuelo. Un area en la Zona Operativa del Norte, operada por D’ocampo, que puede extenderse
hasta 9,500m? para cumplir con los requisitos adicionales de espacio con respecto a la
administracion y paisajismo, zonas de estacionamiento, instalaciones técnicas, almacenamiento y
la cocina en si. La segunda instalacién de cocina de vuelo, con alrededor de 6,800m? y operada
por Gate Gourmet, debe ser reubicada debido a la extension de plataforma durante el periodo
inicial.

Considerando el alineamiento final de la renovada avenida Elmer Faucett, la configuracién final del
area de llegadas al terminal, la implementacion del Hotel y las cisternas subterrdneas de agua,
todos ubicados en la playa de estacionamiento, el espacio disponible se extiende a casi 55,000m?2.
Considerando ademas el paisajismo y el sistema vial al interior de la playa de estacionamiento,
pueden disenarse hasta 1,700 espacios de estacionamiento dentro del terreno. El sistema vial
interno se modificara de acuerdo con la extensién del area de estacionamiento de aeronaves, asi
como por la reubicacion y reorganizacion de las diferentes zonas a llevarse a cabo dentro de los
linderos aeroportuarios.

El proveedor externo de energia proporcionara al aeropuerto dos alimentadores de 10kV
conectados con dos diferentes subestaciones. Esta estrategia garantiza el suministro de energia
incluso en caso de fallas 0 mantenimiento de partes de la red. La demanda total del aeropuerto es
de aproximadamente 12,000kW y la subestacion central incluye mecanismos de control de 10kV
para la distribucién primaria a las nuevas subestaciones.
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Se construira una nueva cisterna de agua de 2,360m?3, localizada bajo parte del area existente de
la playa de estacionamiento. Esta conectada a la red publica de Sedapal, y utiliza ademas la
antigua red proveniente de los pozos como soporte. El consumo maximo de agua potable se
encuentra en aproximadamente 16 litros por segundo.

El calculo de la carga total de desaglie — considerando todas las nuevas instalaciones y el mayor
numero de pasajeros y empleados — produce alrededor de 14.5 litros por segundo. La nueva
planta de tratamiento de desagulies centralizada, estara operativa en el afio 2003, y esta disefiada
para una capacidad maxima de 20 litros por segundo. Esta localizada al norte del aeropuerto,
cercana a la Estacion Metereoldgica en el punto mas bajo del sistema de desague.

La ubicacién de un hotel de primera clase en el aeropuerto (al menos de cuatro estrellas) se
encuentra frente del area de llegadas internacionales apenas cruzando la vereda frontal. Para un
facil acceso, se puede usar el puente peatonal actual como entrada principal. Puesto que el hotel
esta separado de casi todas las demas mejoras, su inicio de operaciones es independiente de
otras extensiones o reconfiguraciones. El area correspondiente dentro de la playa de
estacionamiento suma 4,000m? que permite construir al menos un hotel de cuatro estrellas con
una capacidad de 120 habitaciones e incluye instalaciones secundarias, por ejemplo sala de estar,
salas de conferencia, centro de negocios, gimnasio y sauna, bar, sala de descanso, restaurante y
todas las areas de servicio. El area total del piso se extiende aproximadamente de. 8,000 a
12,000m>.
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ANTECEDENTES

En base a la Solicitud de Propuesta (SP), entregamos el “Plan Maestro del Desarrollo
Conceptual” para el aeropuerto, como parte de los documentos de la propuesta técnica
para el afio 2000. Este plan es parte del Contrato de Concesién celebrado entre el
Ministerio de Transportes y Comunicaciones y Lima Airport Partners (LAP). Los 30 afios
de concesion otorgados a LAP para la operacion y concesion del Aeropuerto
Internacional Jorge Chavez (AIJC) se iniciaron el 14-02-2001. El Plan Maestro de
Desarrollo Detallado debe ser entregado a OSITRAN (Organismo Supervisor de la
Inversion en Infraestructura de Transporte de Uso Publico). Para incluir todo el
conocimiento y la experiencia ganados a lo largo de los primeros meses de operacion y
para implementar todos los escenarios de trafico aéreo, incluso lo sucedido el 11 de
Setiembre, se ha actualizado el “Plan Maestro Aeropuerto Internacional Jorge Chavez
2002-2030” en el que se resumen todos estos aspectos.

Este plan esta basado en las definiciones internacionales publicadas en el manual
“Master Planning” [1] de la Organizacion Internacional de Aviacion Civil (OACI), y en el
Anexo 14 de la OACI [2]. Ademas este plan combina la experiencia del desarrollo de
planes maestros similares de todo el mundo.
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INTRODUCCION
Objetivos

Un Plan Maestro es una de las herramientas usadas por los operadores de aeropuertos,
ya que indica el desarrollo de las instalaciones principales a mediano y largo plazo,
dependiendo del volumen de trafico aéreo. Sin embargo, el Plan Maestro solo representa
uno de los lineamientos. Ya que este plan maestro esta desarrollado segun las
regulaciones del Contrato de Concesion, su principal objetivo no es sélo el de satisfacer
la demanda, sino también presentar las ideas, visiones y estrategias de LAP en cuanto al
desarrollo del aeropuerto a largo plazo, a todos los clientes: Lineas aéreas que ya operan
en el AIJC, nuevas lineas aéreas, concesionarios, empleados, autoridades
gubernamentales, etc.

Estructura

En general, la estructura se basa en las recomendaciones establecidas en el Manual de
Planificacién (“Master Planning”) de la OACI [1]. Sin embargo, la estructura esta
adaptada a las necesidades especiales de Lima y refleja los requerimientos especiales
establecidos en el Contrato de Concesién y en el Plan Maestro anterior de la propuesta
de licitacién. Asi, el Plan Maestro esta estructurado como sigue:

e Seccion 2 y 3 describen todas las condiciones internacionales, regionales vy
locales actuales. El analisis de la situacién actual se centra en las areas
funcionales principales, por lo que la propiedad del aeropuerto ha sido mas o
menos dividida en areas funcionales relevantes, mientras que solo se muestra el
uso principal de una porcion.

» Seccion 4 indica los resultados relevantes de los estudios de trafico basados en
el escenario de linea de base mas probable. La derivacion de los parametros de
disefio en si esta basada sélo en este escenario. Sin embargo, debido al
periodo de prediccion de 30 anos, es altamente probable que la demanda real
diferira de esté calculo, asi que el desarrollo en cuanto a volumen de trafico y
tiempo, tendra que ser revisada cada cierto tiempo.

e Seccion 5 analizara el uso conceptual esperado del terreno del afio 2008 que
corresponde al final del periodo inicial y el del afio 2030 que corresponde al final
del periodo de concesion. Ademas se describiran los hitos importantes del 2002
hasta el 2008 y del 2008 hasta el 2030.
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CAPITULO 1 - ANALISIS DE LA UBICACION ACTUAL

Historia del Desarrollo del Aeropuerto

En los afios 50, el aeropuerto principal de Lima funcionaba en Limatambo, cerca al actual
centro financiero de la ciudad. Debido al creciente trafico aéreo, por un lado, y a la
creciente urbanizacion, por el otro, el presidente de entonces, Dr. Manuel Prado, inici6 en
los primeros afios de los 60 el desarrollo de un nuevo y moderno aeropuerto internacional
en el distrito del Callao, llamado “Aeropuerto Internacional Lima-Callao”, a 10 Km de su
ubicacion original.

En 1965 se decidio rebautizar el aeropuerto con el nombre que ahora lleva — Aeropuerto
Internacional Jorge Chavez — y sus instalaciones, incluyendo la pista de despegue y
aterrizaje y el terminal de pasajeros, fueron inaugurados el 30 de diciembre de 1965 por
el presidente Fernando Belaunde Terry.

Condiciones Geograficas y Topograficas

Lima, la capital del Perl, se localiza en una pequena faja de terreno plano, entre el
Océano Pacifico y la parte occidental de la Cordillera de los Andes [Figura 0-1]. La
coordenada geografica es latitud 12°, casi la mitad de la distancia entre la ciudad de
Panama (2.500 km al norte de Lima) y Santiago de Chile (2.500 km al sur de Lima); Rio
de Janeiro se ubica a casi 4.000 km de distancia al este de Lima.

Los limites del Peru son: Ecuador y Colombia al norte, Brasil al este, y Bolivia y Chile al
sur. Peru tiene un area de alrededor de 1,3 millones de km? y una poblacion de cerca de
25 millones, de los cuales aproximadamente un tercio vive en Lima.

El aeropuerto se localiza en forma paralela al Océano Pacifico, en una faja delgada de
terreno casi plano. El area asciende hacia el este del aeropuerto en una distancia de
aproximadamente 5 a 7 km hasta 750m. El terreno del aeropuerto asciende
continuamente desde el noroeste (aprox. 12 msnm) hacia el sudeste (aprox. 42 msnm).
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Figura 0-1:
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Red de Trafico Actual

Vial y Férrea

Dentro del area de Lima, el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez (AlIJC) o de acuerdo
con la IATA “LIM”, se ubica en el Distrito del Callao aprox. 12 km al oeste del centro de
Lima. El lugar del aeropuerto [Figura 0-2] se encuentra delimitado por dos vias y un rio,
que forman una propiedad en forma de triangulo. El limite este esta delimitado por la
Avenida Elmer Faucett, al oeste limita con la Avenida Néstor Gambetta y al sur limita con
el Rio Rimac. Al norte del aeropuerto las dos vias interceptan y cierran los linderos del
emplazamiento del aeropuerto.

La Carretera Panamericana, la via de larga distancia mas importante en todo el
continente, conecta a todos los paises a lo largo de la costa oeste y pasa por el area del
aeropuerto a una distancia de 5 km hacia el este. En horas punta, toda la red vial esta
congestionada, de modo que ir del aeropuerto a las partes mas importantes de Lima
(Lima, San Isidro, Miraflores o Barranco) toma entre 30 y 60 minutos. Para mejorar la
situacion a lo largo de la Avenida Faucett se construird una pista a peaje, llamada Via
Expresa del Callao, en los préximos dos afos. Esta pista corre del aeropuerto hacia el sur
hasta la Avenida Republica de Venezuela.

Las vias férreas en el Peru no se encuentran muy desarrolladas y, en consecuencia, no
tienen gran significacién para el transporte de pasajeros o carga. Dentro del area de Lima
existe solo un ferrocarril que va del Puerto del Callao hacia el este y que se usa con poca
frecuencia y solo para el transporte de bienes.

El Puerto mas importante del Peru también se ubica en el Callao y apenas a 5 Km al
oeste del lugar del aeropuerto. Debido a esta configuracién especifica y a la falta de una
red ferrocarrilera, se prevé implementar un “Concepto Aire-Mar” a mediano plazo
combinando el Puerto y el Aeropuerto especialmente respecto a la carga.
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Figura 0-2: Red Férrea y Vial
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Red de Trafico Aéreo

El volumen de trafico actual en el AIJC se compone de 50% de trafico nacional y de 50%
de trafico internacional. Dentro del Perl varias aerolineas proveen conexiones a los
destinos principales [Figura 0-3a]. El trafico internacional se concentra en América del Sur
y del Norte y Europa. Actualmente, el AIJC no ofrece destinos desde o hacia Asia o
Australia [Figura 0-3b].
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Figura 0-3a
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Figura 0-3b Red de Trafico Aéreo — Destinos Internacionales
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Condiciones Meteorolégicas

El clima regional es el de un desierto costero tropical con una temperatura ligeramente
mas alta durante el verano (diciembre a abril) y una temperatura algo mas baja en el
invierno (agosto a noviembre). La temperatura promedio anual es de 19,8°C, la
temperatura maxima promedio diaria en el verano es de 31,0°C y la temperatura minima
promedio diaria en invierno es de 13,9°C.

El promedio anual de humedad relativa es 80%, constante a lo largo de casi todo el afio.
La presion barométrica promedio es de 101kPa. Como se trata de un desierto costero, la
precipitacion es de menos de 10mm; las estadisticas indican un maximo de apenas 2mm
dentro de un periodo de 24-horas. Las cifras relevantes se resumen en el Cuadro 0-1.

La velocidad promedio del viento es de alrededor de 15km/h, constante desde el sur;
incluso la velocidad maxima del viento es de alrededor de 75km/h, solamente.
Considerando estas condiciones especificas, la orientacion de la pista de aterrizaje se
optimiza y la operacién de la pista de aterrizaje 15 es la dominante [ver Figura 0-4].
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Cuadro 0-1:

Mes

enero
febrero
marzo
abril
mayo
junio
julio
agosto
setiembre
octubre
noviembre
diciembre

Figura 0-4

Condiciones Meteorolégicas (promedio de 1992-2001)

Temperatura Mensual [°C]

Promedio

22,8
23,3
231
21,3
19,7
18,2
17,3
17,0
17,2
17,7
19,1
21,0

Direccion y Velocidad del Viento

Maxima

30,9
30,9
31,0
28,4
26,0
259
254
241
24,2
23,6
25,2
28,3

Minima

19,0
19,0
18,2
17,1
15,6
14,9
13,9
14,5
14,5
15,0
15,5
17,5

Preci’pita-
cion
mm
0,2
0,2
0,2
0,2
0,5
0,8

1,4
1,1
1,4
0,7
0,1
0,4

Velocidad
del Viento

km/h
15,1
13,3
12,8
11,8
11,3
9,9
10,0
10,9
12,1
12,4
13,8
14,5

Direccion
del Viento

Sur
Sur
Sur
Sur
Sur
Sur
Sur
Sur
Sur
Sur
Sur
Sur
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Antecedentes Politicos

Perd ha pasado por alguna incertidumbre e inestabilidad politica durante la segunda
mitad de los noventa. Sin embargo, con la eleccion del nuevo presidente en el 2001, se
espera que el Peru disfrute de un nuevo periodo de estabilidad y crecimiento econdmico.

Antecedentes Econémicos

En 1999, la economia peruana comenzd a recuperarse de los efectos negativos de tres
shocks externos: El Nifio, el deterioro de los términos de intercambio comercial que siguio
a la Crisis Financiera Asiatica y la turbulencia del mercado financiero internacional.

El crecimiento del Producto Nacional Bruto (PNB) se incrementé desde —0,4% en 1998
hasta 1,4% en 1999, debido a la expansion de la agricultura, la pesqueria y la mineria.

Tendencias Demograficas

El Perq, con aproximadamente 25 millones de personas, tiene la quinta poblacion mas
grande de América Latina. Se espera que la poblacién se incremente hasta 30 millones
para el 2010 y 33 millones para el 2020.

En el 2000, alrededor del 44% de la poblacion estaba dentro de la poblacion
econdémicamente activa. Se espera que esta poblacion se incremente hasta alrededor de
15 millones para 2010 y alrededor de 19 millones para el 2020, representando alrededor
del 51% y el 57% de la poblacion total, respectivamente. El 30% de la poblacion
econdmicamente activa se ubica en Lima Metropolitana, mientras que la porcion
remanente se divide igualitariamente entre otras areas rurales y urbanas.
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CAPITULO 2 - ANALISIS DE LAS INSTALACIONES EXISTENTES

Una vista detallada de las instalaciones existentes puede apreciarse tanto en la vista
aérea sobre la cubierta como en el Plano de Edificaciones y Terrenos [Plano 07].

1. Vista Panoramica del Uso Conceptual del Terreno

El area general del AIJC llega a alrededor de 380 hectareas. Sin embargo, el uso
comercial actual (incluyendo el area de estacionamiento de las aeronaves y el sistema
pista de aterrizaje y calles de rodaje) se restringe a alrededor de 370 hectareas, lo que
equivale a menos de los dos tercios del area. Un amplio rango de otros usuarios, aparte
del operador comercial se sitian de manera adyacente al campo aéreo civil del
aeropuerto.

El usuario principal es la Fuerza Aérea, con una propiedad total de alrededor de
64,2 hectareas en el Norte del aeropuerto y

La Marina de Guerra, con 49,2 hectareas en la parte sur del aeropuerto.

La Policia Nacional ha ocupado una parcela de alrededor de 5,4 hectareas
también al Sur del Terminal de Pasajeros y

El Ejército, con 7,5 hectareas al Norte del area del Terminal de Pasajeros.

Mas aun, hay varias parcelas mas pequefias de propiedad del Banco de Lima
(antigua area de operacion de Faucett) y la antigua area de mantenimiento de
Aero-Peru con alrededor de 6,5 hectareas.

Corpac, el operador anterior del aeropuerto y actual responsable del Control del
Trafico Aéreo, posee un total de 3,7 hectareas dentro del lindero actual del
aeropuerto.

El Cuadro 3-1 indica tanto a los usuarios no comerciales, asi como el uso comercial del
area restante.

Cuadro 3-1: Uso del Terreno 2002

Uso del Terreno Uso del Terreno
2002[Hectareas]
Area de Movimiento de Aeronaves 60,7
Instalaciones del Terminal de Pasajeros 2,9
Instalaciones de Carga 1,5
Instalaciones de Soporte de Aeronaves 13,0
Instalaciones de Soporte de Aeropuerto 4,5
Instalaciones de la Parte Aeronautica 10,0
Areas no pavimentadas 140,4
Uso Comercial Total 233,0
Usuarios No Comerciales 136,5

Total Aeropuerto 369,5
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2. Area de Movimiento de Aeronaves

Pista de Despegue y Aterrizaje

El AlIJC ofrece una pista de aterrizaje 15/33 de 3.507,5m de longitud y 45m de ancho.
Debido al clima local, a la elevacion y a las condiciones fisicas de la pista de aterrizaje, el
aeropuerto puede hacerse cargo de todo tipo de aeronaves comerciales sin restricciones
de carga util. La pista de aterrizaje satisface los requisitos estipulados de la Categoria 4E
de la OACI y esta equipada para operaciones Cat |. La mayoria de las operaciones
ocurre en el umbral 15.

La pista de aterrizaje esta disefiada en concreto y se mejoré con una capa superior de
asfalto de 7,5cm en1998. De acuerdo con el AlP-Perd el Numero de Clasificacion de
Pavimento de la pista de aterrizaje, la calle de rodaje y la zona de estacionamiento es de
49/R/A/WIT. Los consultores holandeses de NACO afirmaron en 2001 que la pista de
despegue u de aterrizaje se encontraba en buenas condiciones fisicas. Suponiendo un
mantenimiento permanente, la actual pista de aterrizaje ofrece una capacidad anual de
entre 150,000 y 180,000 movimientos de aeronaves, mas del doble de la demanda
presente.

De acuerdo con el AlP-Peru, el AIJC no ofrece ningun helipuerto aprobado para operar
helicopteros civiles.

Sistema de Calles de Rodaje

A lo largo de la pista de aterrizaje, se extiende una calle de rodaje paralela hecha de
concreto de 22,5m de ancho, con una posicion de punto de espera en rodaje de 60
metros de ancho en ambos extremos. Su linea central se separa de la linea central de la
pista de aterrizaje en 210 metros y permitiria incluso operaciones de aeronaves de codigo
F. La calle de rodaje sirve a todas las actuales aeronaves de Codigo E. Sin embargo,
para evitar los dafios causados por el polvo y las piedras, se recomienda proveer mas
areas verdes dentro del sistema de las calles de rodaje.

Existen tres calles de salida rapida que conectan la pista de despegue y aterrizaje y la
calle de rodaje paralela. Debido a su ubicacién, su uso es realmente insuficiente: Las dos
salidas de la pista 15 se utilizan frecuentemente, la de la pista 33 se utiliza con poca
frecuencia. Ademas de las calles de rodaje en los extremos de la pista de aterrizaje, se
encuentra una calle de salida que es rectangular y se situa frente al Terminal.

Zona de Estacionamiento de Aeronaves

La Zona de Estacionamiento para las aeronaves de pasajeros y de carga se encuentra
cerca del edificio del terminal de pasajeros. Aunque casi todos los posiciones de
estacionamiento de las aeronaves se ubican a lo largo del edificio del terminal, todos los
estacionamientos se operan como posiciones remotas sin puentes de contacto para
pasajeros.

Al lado del Espigdn Internacional, se dispone de seis posiciones de estacionamiento para
aeronaves y de otros siete a lo largo del Espigon Nacional. Dos posiciones de parqueo en
el Espigon Internacional pueden hacerse cargo de aeronaves de Codigo E
simultaneamente. Las posiciones de parqueo adicionales estan disefiadas para
aeronaves de Cdédigo D. Las posiciones para las aeronaves nacionales se pueden hacer
cargo a menudo de aeronaves de Cddigo C, tales como B 727-100 o B 737-200 o sus
equivalentes, mientras que una de las posiciones esta disefiada para aeronaves de
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fuselaje ancho y también para cubrir las horas punta internacionales. Ya que todos estos
estacionamientos se ubican cerca de las puertas, se conduce a los pasajeros hacia las
puertas de salida o llegada sin autobuses.

Hacia el sur de estas posiciones de estacionamiento relacionadas con el terminal, se
encuentran cuatro posiciones remotas disefiadas para el Cédigo D. Estas posiciones de
estacionamiento se hacen cargo de aeronaves de carga o de aeronaves de pasajeros
que se estacionan por largo tiempo. Al norte de la zona de estacionamiento principal, se
disefia otra area para las aeronaves parqueadas por largo tiempo, capaz de acomodar
simultdaneamente mas de ocho aeronaves de Cddigo C. Sin embargo, en este caso no
son posibles los procesos de manejo ni el abordaje o descenso de pasajeros debido a la
distancia entre las aeronaves. Esta operacion no satisface los requisitos internacionales
en lo que se refiere a las distancias, taxeo y retiros. Cerca del actual Hall de Registro
Nacional, se disefia otras tres posiciones de parqueo para las aeronaves de Aviacion
General y de “Commuter”. La operaciéon de estos estacionamientos no cumple tampoco
con los requisitos internacionales de la OACI.

Mas aun, al norte y al sur del Zona Operativa Central, las partes mas pequenas de
mantenimiento y la zona de estacionamientos de Aviacion General se desarrollan por
medio de pequefos carriles de rodaje ciegos. Estos accesos, asi como algunas
posiciones de estacionamiento para aeronaves, no cumplen plenamente con las
regulaciones de la OACI.

Trafico Aéreo y Servicios Meteorolégicos

Tanto el trafico aéreo como los servicios de meteorologia los comparten y regulan
Corpac, el antiguo operador del aeropuerto y Lima Airport Partners, el nuevo operador
privado desde el 14 de febrero de 2001.

La responsabilidad incluye los servicios mismos, las inversiones requeridas y el
mantenimiento para todas las instalaciones. Corpac es responsable de los sistemas de
navegacion (por ejemplo, los servicios de SNAR, navegacién en ruta, aterrizajes y
despegues) y el trafico aéreo en tierra (pista de aterrizaje y calle de rodaje paralela).
Ademas, Corpac esta a cargo de la informacion meteoroldgica y opera la Estacion
Meteorolégica ubicada en el noreste del aeropuerto. La responsabilidad de LAP
comprende el control del area de estacionamiento de aeronaves y el suministro de
energia eléctrica para todas las instalaciones. Las instalaciones meteorolégicas
comprenden, entre otros, un indicador de viento, ayudas a la observacién (transmisor de
ondas de radio) y un GPS para la deteccién del viento y los parametros atmosféricos.

La Torre de Control de Trafico Aéreo se ubica por encima del edificio del terminal de
pasajeros y sobre el edificio principal de la administracion. Corpac opera la torre. Debido
a su ubicacion paralela hacia el medio de la pista de aterrizaje y debido a su altura, la
cabina de la torre ofrece una vista sin obstaculos a ambos umbrales.

El radar utilizado por Corpac es un “Northrop-Grumman ARS-12” con dos modos de
distancia de hasta 250 millas nauticas, el sistema es confiable hasta 150 millas nauticas.
Esto se combina con una estacion VOR y un sistema de aterrizaje por instrumentos. La
aproximacién a la Pista 15 esta equipada con un Sistema de Aterrizaje por Instrumentos
de Categoria I, compuesto de una antena de trayectoria de planeo cerca de la pista de
aterrizaje 15 y de un localizador en el umbral 33. La aproximacion a la Pista 33 esta
restringida solamente a aproximaciones que no son de precision.
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Ayudas Visuales e lluminacion del Campo Aéreo

La responsabilidad esta en manos de Corpac y de Lima Airport Partners. La iluminacién
de la aproximacién en el umbral 15 esta equipada con luces de aproximacion de precision
que satisfacen la Categoria | y provee luces de linea central de la pista, borde de pista,
luces de umbral y de final e indicadores PAPI (por sus siglas en inglés = Precision
Approach Path Indicator). La aproximacion a la Pista 33 estd equipada con un sistema
indicador de pendiente de aproximacion visual que consiste también de luces de linea
central, de borde de la pista de aterrizaje, umbral, luces del final, ademas de luces PAPI.
La Pista 15 no se utiliza cuando hay clima malo solamente. La calle de rodaje paralela y
la plataforma proveen luces de borde, pero no luces centrales. Las marcas horizontales
en todos los pavimentos y los signos a lo largo de la pista y de las calles de rodaje estan
instalados de acuerdo con el anexo 14 de la OACI.

Rescate de Aeronaves y Servicio de Extincion de Incendios

Debido a que el B 747 es la aeronave mas grande que opera en el aeropuerto, se
considera que las facilidades de rescate satisfacen la Categoria 9, Nivel B del Anexo 14
de la OACI.

En consecuencia, el equipo de Servicio de Extincién de Incendios y de Rescate se
compone de tres vehiculos de Extincion de Incendios y de dos unidades auxiliaries
adicionales. En términos de agentes de extincién, el equipo provee 27 000 litros de agua,
mas de 16,000 litros de espuma y mas de 450 kilogramos de polvos quimicos. El tiempo
minimo de respuesta hacia todas las partes del campo aéreo no excede de los 2 minutos
y nunca toma mas de 3 minutos. La estacion de Rescate del aeropuerto (AFFR, por sus
siglas en inglés) se ubica en la zona operativa al sur y este de la calle de rodaje paralela.

La ambulancia que opera en el aeropuerto es un servicio tercerizado y se encuentra
cerca de la Estacion de Servicio Médico, la cual esta ubicada dentro del terminal de
pasajeros con acceso directo al lado aéreo y al terminal mismo.

El personal de la estacion de AFFR trabaja conjuntamente y en estrecha colaboracion
con el Centro de Operaciones de Emergencia situado en el edificio administrativo
principal y con el Ministerio de Salud (los servicios médicos) de la Municipalidad del
Callao.

3. Instalaciones del Terminal de Pasajeros

El terminal de pasajeros actual, ubicado en el centro del aeropuerto y casi a la mitad de la
longitud de la pista de aterrizaje, representa una unidad de procesamiento de pasajeros
que esta a un solo nivel tanto al lado aéreo como al lado terrestre. El area total llega
aproximadamente a unos 33,000 m2 La distribucion funcional y las areas de
procesamiento de pasajeros se describen a continuacion.
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Instalaciones de Registro

El Terminal Internacional de Pasajeros, utilizado exclusivamente para aerolineas
internacionales, ofrece un area total de 8,365m? con 108 mostradores de registro y por
cada dos mostradores, una balanza en el medio. El espacio entre los mostradores de
registro y las instalaciones a lo largo de la fachada es de apenas 14m para hacer cola y
circular. Por razones de seguridad, la parte interna del area de registro internacional esta
restringida solo para los pasajeros. La capacidad de toda el area (numero de
mostradores, cola y espacio de circulacion) es suficiente, incluso en periodos pico.

El Terminal Nacional de Pasajeros ofrece 1,800m? adicionales de area total y es un
edificio temporal construido en 1997. Los 80 mostradores los utilizan principalmente
aerolineas nacionales.

Debido a los diferentes periodos pico para los vuelos internacionales, por un lado, y
vuelos nacionales, por el otro, el Terminal Nacional se opera de preferencia durante el
dia, mientras que el Terminal Internacional se opera de preferencia en la noche.

El nivel de mezanine dentro del Terminal Internacional comprende otros 1,680m? de area
total utilizada para servicios comerciales, oficinas gubernamentales y otras instalaciones
secundarias. La zona la utilizan todos los usuarios: Pasajeros, personas que despiden y
reciben a otras y visitantes.

Sistema de Manejo de Equipaje de Salida

El Sistema de Manejo de Equipaje se compone de dispositivos lineales simples que
cargan las maletas hasta un pasadizo. No se dispone de fajas de recoleccion detras de
los mostradores de registro ni de ningun tipo de sistema de clasificacion en el lado aéreo.
Debido a la capacidad limitada de manejo de equipaje incluso en periodos pico, solo una
parte de los mostradores de registro disponible se puede utilizar para procesos de
registro simultaneamente.

Tarifa Unificada de Uso de Aeropuertos (TUUA), Areas de Seguridad y Control de
Inmigracion

Antes de proceder hacia las salas de embarque, los pasajeros tienen que pasar por un
punto de revisién TUUA (control del impuesto de uso de aeropuertos) y por el sistema
descentralizado de control de seguridad (uno en nacional y uno en internacional).
Ademas, los pasajeros internacionales tienen que pasar por inmigracion. El flujo de
pasajeros dentro o entre estas distintas areas de procesamiento todavia es bastante
malo. Debido al espacio limitado, (por ejemplo, las areas de control de seguridad dentro
del flujo de pasajeros internacional y nacional), la capacidad de esta area funcional se
restringe y ofrece un estandar de nivel de servicio bajo en periodos pico.
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Salas de Embarque

El Espigon Nacional, disefiado de un solo nivel, ubicado exactamente entre los terminales
nacional e internacional, ofrece puertas de embarque, que se alimentan a partir de una
sola area de sala de embarque de aproximadamente 850m?. Esta configuracion cubre la
demanda incluso en el pico diario matinal con hasta 15 vuelos que parten en el espacio
de 90 minutos. Sin embargo, en ese momento el nivel del servicio es bajo (estandar C o
incluso D de IATA).

El Espigon Internacional también es un edificio de un solo nivel. Ofrece un area total de
1,550m? de salas de embarque con un total de 6 puertas de embarque. Dos de las
puertas estan separadas para vuelos internacionales especiales, mientras que el resto
del area se opera como una sala de embarque comun. Aparte de las areas funcionales, el
espigon internacional también sirve para areas comerciales y un salén VIP. Otras salas
de aerolineas se ubican en el nivel mezanine dentro del terminal de pasajeros.

Areas de Procesamiento del Terminal de Llegadas

Aunque todas las areas de procesamiento de pasajeros se ubican en el mismo nivel,
todos los flujos principales de pasajeros de llegada y de salida se encuentran separados.
A lo largo del Espigon Internacional un corredor de llegada cubierto de 3.00m de ancho
garantiza la separacion de los pasajeros que llegan y los que parten. Los pasajeros
nacionales que llegan usan una franja marcada a lo largo del Espigon Nacional fuera del
edificio. Debido a las buenas condiciones meteorolégicas y a los bajos picos en el flujo de
llegada, estas configuraciones son suficientes y ofrecen un alto nivel de servicio.

Areas de Entrega de Equipaje

El area nacional de entrega de equipaje es parte del Espigon Nacional. Se encuentra en
un area de alrededor de 850m? e incluye tres fajas pequefas y muy antiguos. Debido al
espacio limitado, a la longitud de las fajas y a un promedio alto del indice de equipaje por
pasajero, la capacidad del area nacional de entrega de equipaje es restringida y ofrece un
nivel de servicio insuficiente incluso en picos bajos.

El area internacional de entrega de equipaje es parte del Terminal de Pasajeros principal.
Comprende un total de 1,050m? de area de piso que contiene cuatro fajas de entrega de
equipaje (dos grandes y dos pequenos) y el area de Control de Aduana. Debido a la
diferente orientacion de las fajas, el flujo de pasajeros dentro del area de entrega de
equipaje es insatisfactorio.

Areas de Inmigracion y Control de Aduanas

El area de control de inmigracion se ubica al final del corredor de llegada dentro del
Espigon Internacional. El area contiene 12 mostradores. Estos son suficientes, incluso en
horas punta. Sin embargo, el espacio para hacer cola y la configuracion de la linea de
mostradores en angulo recto respecto del flujo principal de pasajeros son inadecuados y
reducen significativamente la capacidad y el nivel del servicio.

El area de control de aduana, que esta justo detras del area de entrega de equipajes,
ofrece suficientes escritorios de control para el flujo del “canal verde” y para el flujo del
“canal rojo”.
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Areas de Espera de Llegadas

Debido al alto numero de personas que despiden y reciben a otros en el aeropuerto y a
los largos periodos de permanencia de estos grupos, las areas de espera nacional e
internacional se congestionan en las horas punta. A causa de los que despiden y reciben
el nivel del servicio para todos los pasajeros que llegan es bastante malo incluso en caso
de una sola llegada. Para resolver esta situacion el hall de llegada internacional ofrece un
canal de llegada para garantizar una mejor distribucion de quienes reciben y despiden a
los pasajeros.

4. Terminal de Carga

Las instalaciones de carga principales (aprox. 70,000m? de area total) se ubican fuera
del aeropuerto, exactamente al lado opuesto de la tan frecuentada Avenida Elmer Faucett
dentro del llamado “Centro Aero-Comercial” o0 en otra ubicacién fuera del aeropuerto (p.e.
Cielos del Peru). El antiguo hangar de carga de 12,000 m?, ubicado en el aeropuerto y al
sur del edificio del terminal de pasajeros ya no se usa para actividades de carga.
Solamente Frio Aéreo, una compafia que se ocupa solo de bienes perecibles se ubica en
el aeropuerto y opera un gran centro de perecibles de 2,100m? cerca del antiguo hangar
de carga.

El manejo de carga en el AIJC es realmente inusual. Actualmente, las aeronaves de
carga se descargan en la plataforma. Sin embargo, toda la carga se transfiere por medio
de camiones a las instalaciones fuera del aeropuerto y vice versa. Los procesos de carga
y descarga de y a los camiones, generalmente con cargadores frontales, también
requieren de espacio adicional en la plataforma. Inclusive el almacenamiento de ULD’s
(Unit Load Dolly) y otras unidades de carga se organizan en la plataforma. Ademas de los
requerimientos de espacio adicional (estacionamiento para camiones y area de
circulacion, cargadores frontales, area de almacenamiento, etc.) el problema de
seguridad se esta haciendo mas grave, debido a que los camiones publicos de carga
tienen autorizacion de acceder al area de estacionamiento.

Si se supone un reequipamiento del hangar de carga existente y un bajo nivel de
mecanizacion, la capacidad de carga tedrica en el aeropuerto es de aprox. 70,000 tons/a.

5. Planta de Combustible

La planta de combustible se ubica al sur del terminal de pasajeros y comprende un area
de alrededor de 9,500m? con una capacidad total de combustible de 3,800m3. Todos los
servicios de combustibles los opera Exxon Mobil Aviation Peru S.A. Esta capacidad de
almacenamiento representa un periodo de reserva de almacenamiento de aprox. 3 dias
solamente.

El servicio de distribucion a la planta de combustible se realiza con camiones de
combustible. Actualmente, solo una tuberia subterranea que sirve a aeronaves se
encuentra aun en operacién. Las dos tuberias restantes estan mientras tanto fuera de
operacion. Por lo tanto, algunos lugares de estacionamiento de aeronaves son servidos a
través de camiones de combustible.

6. Instalaciones de los Servicios de Cocina de Vuelo



LimA
AIRPORT PARTNERS

Las instalaciones de los servicios de cocina de vuelo operadas por Docampo y Gate
Gourmet se ubican al norte del terminal de pasajeros.

Docampo mantiene un éarea de alrededor de 6,800m?, Gate Gourmet otra area de
alrededor de 5,200m?2. Ninguna de las instalaciones tiene acceso directo a la plataforma.
Los camiones de servicio tienen que usar una via operativa antes de pasar la Puerta
Norte hacia la plataforma. Debido a su ubicacién cerca del area de estacionamiento de
transporte de pasajeros no se prevé expansiones futuras de Gate Gourmet. La parcela de
Docampo, por otro lado muestra buenas areas de desarrollo cercanamente sin interferir
con otros usuarios.

7. Instalaciones de Aviacion General

El AIJC actualmente no ofrece instalaciones dedicadas de Aviacién General, ni un
terminal separado, ni una plataforma especifica, ya que el volumen de trafico de aviacion
general no es significativo. Estas aeronaves (usualmente jets de negocio operados por
companias privadas) se atienden en el AlIJC en posiciones de estacionamiento remotas
para aeronaves, distantes del terminal de pasajeros o dependientes del volumen de
trafico general cerca al terminal nacional, aunque estos estacionamientos no cumplen
plenamente con los reglamentos internacionales.

Las aerolineas de transporte como ATSA, LC Busre, Aviacion Solar, AQP, Aces,
Southern Perl o StarUp proveen también servicios de aviacion general. Paralelamente a
la reorganizacion de toda la plataforma y de las instalaciones de mantenimiento, se
recomienda mejorar también esta seccion del trafico aéreo.

8. Instalaciones de Soporte Aeroportuario

Estas comprenden todas las instalaciones necesarias que influencian directamente el
trabajo diario del operador del aeropuerto, Lima Airport Partners, y su administracion.
También se toma en cuenta la necesidad de espacio de otras compafiias y entidades que
afectan este trabajo diario.

Administracion del Aeropuerto

Las oficinas principales de administracion de Lima Airport Partners se ubican dentro del
Edificio Principal de Oficinas encima del Terminal Internacional. El area total llega a
alrededor de 1,500m?. Otras entidades de administracion descentralizadas de LAP en un
rango de 600m? se ubican dentro del Nivel de Mezanine del Terminal Internacional y en el
area operativa norte del Hall del Terminal Nacional.

El anterior operador del aeropuerto, Corpac, mantiene sus oficinas en un area de
aproximadamente 26,000m? entre el estacionamiento de autos y el hangar de carga.
Otras instalaciones administrativas descentralizadas de Corpac estan dentro del Edificio
Principal de Oficinas, un centro de capacitacion al oeste del hangar de carga y oficinas al
norte de la plataforma de pasajeros.

Las oficinas de administracién de las aerolineas y de las autoridades gubernamentales
estan descentralizadas dentro del Edificio Principal de Oficinas y los edificios del terminal
de pasajeros. El espacio disponible total es de casi 3,000m?2.
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Instalaciones de Mantenimiento

Los talleres de mantenimiento e instalaciones de almacenamiento de repuestos al norte
del Hall Nacional de Registro comprenden un area de casi 3,000m2 Toda el area de
mantenimiento esta restringida y no permite extension en su lugar actual. Con vista a la
expansion del aeropuerto es necesaria la reubicacién tanto del taller como del almacén.

9. Sistema de Acceso al Lado Terrestre

Vias de Acceso

Las vias de acceso principales al aeropuerto son la Avenida Elmer Faucett que corre de
norte a sur, casi paralelamente al sistema de pista de aterrizaje, y la Avenida Tomas
Valle, que corre desde el terminal de pasajeros directamente hacia el este [ver también
Plano 07]. Ambas vias se conectan con el sistema publico de acceso al aeropuerto por
medio de un évalo. Todo el sistema de vias de acceso y la interseccion principal frente al
terminal se encuentran especialmente congestionados durante la hora punta en la
mafiana y en la noche.

Por lo tanto, la Municipalidad del Callao ha iniciado una mejora de la Avenida Elmer
Faucett. Casi en el mismo alineamiento de la existente, se construira una nueva “Via
Expresa”, una pista a peaje. Esta via expresa permitird un acceso rapido y cémodo al
aeropuerto, incluyendo una entrada y salida dedicados al parqueo de autos al frente del
terminal. Ademas del acceso principal al terminal y al area de parqueo de autos, también
se encuentran disponibles otras areas operativas:

» La Puerta Norte [Entrada N2] ofrece acceso a la plataforma, especialmente para
los servicios relacionados con aerolineas (p.e. servicios cocina de vuelo,
limpieza, etc.)

e La Puerta Sierra 1 [Entrada N1] esta reservada para los servicios VIP, autobuses
y taxis oficiales (ver también area de vereda frontal del terminal)

e La Puerta Sur [Entrada S2] permite acceso directo la plataforma para otros
servicios relacionados con las operaciones (p.e. camiones de combustible,
vehiculos de emergencia, camiones de carga, proveedores de apoyo terrestre,
etc.)

Area de Vereda Frontal del Terminal

El area de la Vereda Frontal del Terminal se divide en varias secciones. Cada seccion
esta dedicada a un grupo especifico de usuarios y el acceso a cada una se controla por
medio de personal o aparatos.

 La primera seccion esta reservada para buses para pasajeros y a hoteles,
alquiler de automoviles y autobuses de tripulaciones y servicios de taxi remisse y
para uso operativo interno.

* Una segunda seccién se usa para taxis regulares en servicio de recoger o dejar
pasajeros. Ambas secciones tienen entradas especificas separadas de la
entrada publica.

« La parte publica del area de la Vereda Frontal es parte del area de parqueo de
autos con entrada y salida centralizadas.
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Debido al bajo volumen de trafico, el sistema vial de acceso interno y el area de la Vereda
Frontal no estan congestionados y ofrecen capacidad libre incluso en las horas punta.

Sistema de Vias Internas

El sistema de vias internas se compone de una Unica via con espacio de parqueo para
los empleados al norte del parqueo publico de autos y un par de vias orientadas al
servicio del area de estacionamiento de aeronaves que sirven a distintos lugares del lado
aéreo y a las zonas de estacionamiento de las aeronaves. Este sistema de vias en el lado
aéreo no esta completo ni bien ubicado en lo que respecta a los estacionamientos
individuales de aeronaves.

10. Sistema de Desagiie

El sistema de tratamiento de desaglies se compone de un sistema de drenaje simple sin
ninguna planta de tratamiento de desaglies. El agua de desague del aeropuerto se
conduce por medio de un sistema simple de drenaje y se recolecta en un canal abierto
ubicado dentro de la propiedad del aeropuerto. La linea del desaglie continua hacia el
oeste de los linderos del aeropuerto, sin ninguna eliminacion final. Parte del desagtie se
utiliza para la irrigacion de pequefas propiedades agricolas ubicadas cerca del
aeropuerto.

11. Telecomunicacion y Sistemas Especiales

Los sistemas de comunicaciones existentes en el aeropuerto incluyen teléfonos, radio,
Sistema de Despliegue de Informacion de Vuelos (FIDS, por sus siglas en inglés),
sistema de datos y Equipo Terminal de Uso Comun (CUTE, por sus siglas en inglés):
Venta de pasajes, reservaciones, confirmaciones de vuelos, etc. Estos sistemas tienen
varias limitaciones y requieren renovacion y expansion para las nuevas instalaciones del
aeropuerto.
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CAPITULO 3 - CAPACIDAD DE LOS PRINCIPALES ELEMENTOS

1. Situacion de las Superficies Limitadoras de Obstaculos

El AIP del Peru, indica un Punto de Referencia del Aerédromo (ARP, por sus siglas en
inglés) en el centro de la pista de aterrizaje existente 15/33, cuyas coordenadas son
12°01°06” latitud y 77°06'44” longitud. La elevacién de referencia del aerédromo, de
acuerdo al AlIP, es de 34,1 m sobre el nivel del mar, lo que representa la elevacién del
umbral 33; y la elevacién del umbral 15 es de 14,0 m sobre el nivel del mar. La
declinacidon magnética del aeropuerto es de 1°43’ este (en 1993).

Los criterios para la Superficie Limitadora de Obstaculos se especifican en detalle en el
Anexo 14 de los Documentos de la OACI y en el “Manual del Aeropuerto, Parte 6 —
Control de Obstaculos”. Ambos definen que el espacio aéreo alrededor de los
aerodromos debe mantenerse libre de obstaculos, para permitir que las operaciones
aeronauticas se conduzcan con seguridad y para impedir que los aeropuertos dejen de
ser funcionales por el aumento de obstaculos a su alrededor. Esto se logra estableciendo
superficies que definan los limites en los que los objetos pueden proyectarse en el
espacio aéreo. La Superficie Limitadora de Obstaculos en el AIJC se muestra en el anexo
adjunto.

Superficie Cénica y Horizontal Interna

De acuerdo con el Anexo 14 de la OACI, la Superficie Horizontal Interna es idealmente un
plano horizontal que se encuentra 45 m sobre el ARP, con un circulo externo de 4.000 m
de radio alrededor del ARP. Ya que la pista de aterrizaje actual, 15/33 esta inclinada en
toda su longitud, de modo que la elevacion de los dos umbrales varia en mas o menos 20
m, se han designado dos puntos de referencia, uno en cada umbral, por lo que esta
superficie tiene forma oval.

La superficie conica esta sufriendo una inclinacion desde los limites de la superficie
horizontal interna, con una inclinacién constante de 5% hasta los 100 m sobre los puntos
de referencia. Por lo tanto la distancia horizontal entre los limites inferior y superior es de
1.100 m.

Superficie de Aproximacion

La Superficie de Aproximacion interna que empieza a 60 m del extremo de la pista de
aterrizaje tiene una longitud total de 900 m y una inclinaciéon longitudinal de 2%. En
consecuencia, la altitud al final de la superficie de aproximacion interna es de 18 m sobre
la altitud del extremo de la pista. Ya que la aproximacién a la Pista 15 esta provista de un
sistema de aterrizaje por instrumentos, se tiene que tomar en cuenta una superficie de
aproximacioén para esta area.

El borde interno de la superficie de aproximacion, que termina a 60 m pasando el umbral,
tiene un ancho de 300 m y la divergencia a cada lado es de 15%. En la primera seccion
de 3.000 m se inclina en 2% desde el nivel del umbral. Al final de esta seccién, el ancho
final es de 1.200 m vy la altitud de 60 m sobre el umbral. Una segunda seccion tiene 3.600
m de longitud y una inclinacién de 2,5%, y al final de la misma, el ancho es de 2.280 m y
la altitud es de 150 m sobre el umbral. La tercera seccion es horizontal en 150 m y tiene
una longitud de 8.400 m y la misma divergencia de 15% a cada lado. Al final de esta
seccion la superficie de aproximacion tiene una altura de 150 m y un ancho de 4,800 m.
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Superficie de Transiciéon

La Superficie de Transicion flanquea la pista de aterrizaje. Los bordes inferiores se
encuentran en la interseccion de la superficie de aproximacion y su horizonte interno se
extiende hacia el lado de la superficie de aproximacién y de alli forma una linea paralela a
la linea central de la pista de aterrizaje. El borde superior esta ubicado en la superficie
horizontal interna. La inclinacion hacia arriba de la superficie de transicion es de 14,3%.

Superficie de Ascenso para el Despegue

La Superficie de Ascenso para el Despegue empieza a una distancia de 60 m desde el
final de la pista de aterrizaje. El borde interior tiene un ancho de 180 m y la divergencia a
cada lado es de 12,5%. El ancho final de la superficie de ascenso de 1.200 m se logra
pasando los 4.080 m. La longitud total de la superficie es de 15.000 m y su inclinacion es
de 2%.

Conclusiones

De acuerdo con los reglamentos internacionales, la mayoria de las montanas al este y
oeste del aeropuerto forman obstaculos. Sin embargo, todos estos obstaculos se ubican
paralelamente a la orientacion de la pista de aterrizaje, las superficies de aproximacion o
de ascenso para el despegue estan todas libres de cualquier obstaculo.

2. Condiciones Medioambientales

De acuerdo con el Contrato de Concesion, las actuales condiciones medioambientales se
evaluaron en un estudio medioambiental separado [3]. A continuacion se describe los
aspectos principales de esta evaluacion:

e El agua suministrada al aeropuerto se obtiene por la extraccion del agua
subterranea de un pozo de produccion unico. El unico tratamiento que se le da es
la adicidon de cloro. El monitoreo llevado a cabo mostrd altos niveles de nitratos,
ademas de una dureza y concentracion de calcio que exceden los limites
peruanos. El agua no es potable en esta condicion.

¢ La Planta de Combustible ocupa un area de cerca de 10,000 m?. Se suministra
combustible a las aeronaves por medio de camiones de combustible o por medio
de una linea de suministro subterranea. El estudio indica que existen algunos
derrames de combustibles y aceites, pero sin un impacto negativo mayor.

e La eliminacion de desechos se organiza en varias fases: Recoleccién de
desechos en un “Bloque Sanitario” en el aeropuerto y su separacion en
recuperables, irrecuperables (inorganicos y organicos) y peligrosos. Se arroja
todos los desechos en un relleno sanitario autorizado. Los desechos organicos de
la preparacién de alimentos y de los vuelos internacionales se incineran en el
aeropuerto.

e Las aguas servidas del aeropuerto se recolectan en el aeropuerto y desembocan
al mar sin tratamiento. Incluso se usa una pequefa porcién no tratada para la
irrigacion.
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o El sistema de acceso incluye las Avenidas Tomas Valle y Elmer Faucett. La carga
diaria de trafico, cerca de la interseccion principal frente al aeropuerto, es de
alrededor de 86,000 vehiculos; un maximo de 9.100 vehiculos por dia entra en el
aeropuerto. La capacidad del sistema vial de acceso esta casi en su limite.

¢ Se ha detectado concentraciones de hidrocarburos clorinados en el suelo de la
parte norte del aeropuerto. Estos contaminantes de las aguas del subsuelo han
afectado las mismas fuera de la propiedad del aeropuerto.

e Las areas pobladas al oeste del aeropuerto se deben reubicar debido a la
construccion de la segunda pista de aterrizaje. Los pobladores que se encuentran
alli ocupan el area ilicitamente.

El estudio indica que la expansion de las instalaciones del aeropuerto tendra un impacto
en el sistema socioecondémico, en el ruido (vehiculos y aeronaves) y en el trafico vial. Se
espera un impacto menor en el agua del subsuelo, en las aguas servidas y en la
contaminacion del aire.

Ruido de las Aeronaves

Debido a la importancia del ruido de las aeronaves para cada aeropuerto, se prepard
también una simulacion adicional del ruido de las aeronaves [4]. Considerando los
movimientos de las aeronaves, el mix de la flota y las condiciones especificas en 2002,
2008 y 2030, el estudio afirma que el nivel constante diario de ruido se estara
incrementando de 44,61 (dB)A en 2002 hasta apenas 50,80 (dB)A en 2030. La causa de
esto es un cambio significativo en el mix de la flota, caracterizado por una mayor
proporcion de aeronaves modernas (todas certificadas de acuerdo con el Capitulo 16 de
la OACI) ya en 2008. Evalua la situacion presente y simula también el nivel futuro de
ruido de las aeronaves.

La medicion de incidentes de sonido unicos dentro del corredor principal de despegue en
la vecindad del aeropuerto resulta en un maximo de 66,76 (dB)A (a 2,5km del umbral 33 y
exactamente en la linea central extendida de la pista de aterrizaje) o 66,31 (dB)A (1,5km
al sudeste del umbral 33). El informe afirma, finalmente, que todos los calculos y
mediciones de ruido del aeropuerto estan dentro de los limites publicados por la
Municipalidad del Callao.

3. Instalaciones de Manejo de Apoyo Terrestre

Cuatro compafias son las que ofrecen servicio de manejo de apoyo terrestre en el AlJC:
Serlipsa/Swissport, Talma Ogden, Peru Dispatch and Globeground. Ademas, las dos
aerolineas nacionales, Aerocontinente y TANS proveen su propio servicio de manejo
terrestre. Los cuatro proveedores principales, ubicados todos al sur de la plataforma de
pasajeros utilizan un area total de alrededor de 20,000m? para administracion,
mantenimiento y almacenamiento de equipo.

Debido a que el espacio se divide en 6 proveedores, el requerimiento de espacio es mas
bien alto en comparacién con otros aeropuertos similares.
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4. Instalaciones de Mantenimiento de Aeronaves

El AIJC es la base operativa para casi todos los transportistas nacionales del Peru, tales
como Aerocontinente/Aviandina, TANS, Lan Peru, Taca Peru y Cielos del Perd. Ademas,
otras aerolineas mas pequefias como Aerocondor, LC Busre, ATSA también operan
como transportistas de base (“Commuter Airlines”). Las instalaciones de mantenimiento
de las aeronaves proveen hangares, plataforma de servicios, posiciones de
estacionamiento, oficinas de lineas aéreas, instalaciones de capacitacion etc.

TANS, la aerolinea comercial de la Fuerza Aérea del Perl opera en una parte de su
propiedad, en el norte del aeropuerto su base de mantenimiento de aeronaves civiles y
militares.

También al norte de la plataforma de pasajeros, Aerocontinente y algunas lineas
transportistas mas pequenas operan un total de 17,000m2 Debido al numero de
aeronaves que se debe mantener (principalmente de Cdédigo C), el area disponible es
insuficiente respecto de su ubicacion (distancia de taxeo a la zona de estacionamiento
principal de transporte de pasajeros) y de su tamano.

Aeroinversiones, en tanto proveedor especial de mantenimiento, ofrece servicios de
mantenimiento para terceros en un area aproximada de 27,000 m2. Los servicios de
mantenimiento comprenden todos los tamafios de aeronaves hasta el Cédigo D (de
preferencia B707; DC 8 etc.) Debido a su ubicacion, exactamente al borde de la zona
principal de la plataforma de pasajeros, se recomienda reubicar este uso a otro lugar
distante del area central. En realidad, esta parcela de terreno aun no es parte de la
concesion, aunque se supone que sera expropiada en el ano 2004.

Al sur del terminal de pasajeros, existe otra parcela de alrededor de 25,000m? de
mantenimiento de aeronaves, anteriormente operada por Aeroperu un  transportista
nacional que entré en liquidacién y que no usa las areas.

ATSA, otra linea aérea de transporte de pasajeros opera unos 6,300m? al sur del terminal
de pasajeros y al lado de la propiedad de la Marina Peruana.

Finalmente, Cielos del Peru utiliza una pequefa parcela de 4,700 m? ubicada
exactamente al sur de la plataforma de carga para mantener su flota de aeronaves DC-10
/ MD-11. Debido a los planes de expansién, esta area también deberia reorganizarse o
reubicarse para conseguir mas espacio de operacion.

Aunque el espacio total de las instalaciones de mantenimiento es realmente suficiente, la
descentralizacién y la ubicacién de algunas porciones cerca de las principales areas
operativas es insatisfactoria. Ademas, ninguna de las instalaciones presentes satisface
los estrictos estandares estadounidenses de la FAA.

5. Seguridad

La responsabilidad principal de esta area es garantizar la segura operacion terrestre del
aeropuerto (sin el control de las aeronaves). Esta tarea incluye el control de acceso de
areas restringidas como el campo aéreo, de la plataforma, de la area de manejo de
equipaje y carga, espigones con salas de espera y salas VIP, la terraza de visitantes, el
control del flujo de pasajeros, manejo en caso de accidentes o crisis y, en general, la
satisfaccion de los reglamentos internacionales de seguridad emitidos por FAA, IATA,
OACI o los reglamentos nacionales.
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El cerco perimétrico a lo largo de la propiedad del aeropuerto es un elemento clave del
concepto de seguridad. La iluminacién y las patrullas permanentes controlan las cinco
puertas de acceso las 24 horas del dia hacia la plataforma, a cargo del control de LAP, y
con la ayuda de sistemas como una base de datos central de todas las personas con
acceso a las areas restringidas conectadas con vigilancia del sistema CCTV las 24 horas
del dia de todas las zonas importantes fuera y dentro de los terminales, LAP asegura en
consecuencia una operacion segura y sin tropiezos del aeropuerto.

El COE, Centro de Operaciones de Emergencia, reune toda la informacién sobre
seguridad. EI COE se encuentra en el Edificio Principal de Oficinas al lado del
Departamento de Seguridad.

En caso de emergencia, el personal de seguridad procede como se estipula en el Plan de
Emergencia, el cual se coordina con las entidades gubernamentales, con la Municipalidad
del Callao, el Ministerio de Salud, hospitales cercanos y servicios de rescate del
aeropuerto y las municipalidades adyacentes.

6. Parqueo

El area de parqueo publico se ubica exactamente frente al edificio del terminal de
pasajeros y tiene un area centralizada de ingreso y salida. ElI area total es de
aproximadamente 64,000m?. Sin embargo, debido a una gran porcion del area de
circulacion y a mucho espacio desperdiciado, su capacidad total es de 1,050 espacios
individuales solamente. Debido a que, incluso en periodos pico, la demanda es de
apenas el 50% de su capacidad actual, no ha habido necesidad de mejorar hasta el
momento la configuracién del parqueo.

Como el area de parqueo y el area del carril de recoger y dejar pasajeros en la Vereda
Frontal tienen la misma entrada, todos los usuarios tienen que pagar por el servicio. Sin
embargo, los primeros 10 minutos son gratuitos para permitir los procesos de dejar y
recoger pasajeros dentro de este periodo de tiempo. La iluminacion de toda el area de
parqueo es insuficiente, lo cual aplica también al disefo de zonas verdes.

7. Suministro de Energia Eléctrica

El AIJC estd suministrado por una linea de alimentacion unica de 10kV, operada por
Edelnor, el proveedor de energia eléctrica para el aeropuerto. Esta linea de suministro
alimenta la planta de energia existente ubicada dentro de la propiedad de Corpac, al sur
de la zona de parqueo publica. A partir de la planta de energia central, una red de
energia de cables de 10kV y 2.3kV y bancos de ductos subterraneos alimenta a todas las
subestaciones en el aeropuerto. El equipo y cables eléctricos tienen una antigiiedad de
mas de 40 afos, mayormente se encuentran fuera de garantia de vida u obsoletos y
requieren renovacién urgente. Incluso con la carga real, algunas subestaciones estan
llegando a niveles de sobrecarga. Teniendo esto en cuenta, no existe seguridad en una
operacion confiable del sistema eléctrico, incluso con los esfuerzos del mantenimiento
para elevar el desempefio del sistema en operacién. El sistema no es capaz de
suministrar subestaciones adicionales.

8. Suministro de Agua

El sistema de suministro de agua se basa en un pozo profundo, también ubicado al sur
del area de parqueo. La capacidad total del sistema de bombeo es de alrededor de 60
litros por segundo. Sin embargo, solo el 67% de esta cantidad se utiliza para el sistema
de tuberias de suministro, mientras que el 33% restante se desperdicia en el sistema de
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desagtie. El sistema se compone de dos reservorios subterraneos, cada uno con una
capacidad de almacenamiento de 60m*® y un tanque de 45m? ubicado en el techo del
edificio principal de la torre, que se utiliza para los bafos, servicios de agua y para la
extincion de incendios. También otros edificios del aeropuerto se alimentan con el mismo
sistema de agua potable. Aunque el sistema tiene actualmente suficiente capacidad, en
vista de los planes de expansion, se programa las limitaciones. Por otro lado, la calidad
del agua potable es bastante mala.



LimA
AIRPORT PARTNERS

CAPITULO 4 - ESTUDIO DE DEMANDA

A) Demanda Actual

1. Movimiento de Pasajeros

El Aeropuerto Internacional Jorge Chavez es la puerta de entrada al Perd. En el afo
2000, el aeropuerto brindé atencién a 4,5 millones de pasajeros [ver Cuadro 4-1], de los
cuales aproximadamente la mitad correspondia a vuelos nacionales y la otra mitad a
vuelos internacionales. Tanto el trafico nacional como el trafico internacional
disminuyeron en el afo 2001 a 4,1 millones de pasajeros (equivalente a -8,7%), debido a
la situaciéon econdémica del Peru y a la tragedia del 11 de setiembre. A pesar de esta
disminucion en el 2001, la tasa de incremento promedio anual desde 1990 asciende
aproximadamente a 4,5%.

Cuadro 4-1: Desarrollo del Trafico de Pasajeros 1990-2001
Aino Nacional Internacional Total
1990 1.494.281 1.075.832 2.570.113
1991 1.322.116 1.022.096 2.344.212
1992 1.337.603 933.792 2.271.395
1993 1.528.832 1.054.759 2.583.591
1994 1.916.786 1.295.376 3.212.162
1995 2.239.466 1.554.025 3.793.491
1996 2.200.689 1.699.329 3.900.018
1997 2.215.580 1.872.379 4.087.959
1998 2.208.643 2.139.011 4.347.654
1999 2.295.978 2.017.590 4.313.568
2000 2.248.395 2.257.541 4.505.936
2001 1.928.211 2.184.039 4.112.250

Los meses mas altos para el movimiento de pasajeros internacionales y nacionales son
los que corresponden a la época del invierno peruano en julio y agosto, con una tasa
mensual de aproximadamente 10% en las cifras anuales. No se observan cambios de
importancia en el volumen de trafico durante el curso de la semana, ya que el volumen
mayor de trafico se observa usualmente los viernes, con una cuota del 16,5% del
volumen semanal. El volumen de la hora punta asciende al 12% del volumen diario de
pasajeros.

El volumen de la “tipica hora punta” (es decir, el volumen de trafico por hora que no
excede a mas de 30 veces por afio) del aino 2001 estuvo en el rango de 1,800 pasajeros
(ida y vuelta) para los vuelos internacionales y nacionales. La tipica hora punta individual
para los pasajeros internacionales fue de alrededor de 900 pasajeros (salidas y arribos).
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2. Movimiento de Aeronaves

El movimiento de trafico aéreo aumentd de 67,393 en el 2000 a 72,080 movimientos en el
2001 [ver Cuadro 4-2] equivalente a una tasa de incremento de alrededor de 7%. La tasa
de incremento promedio anual desde 1990 es igual a la tasa de aumento de pasajeros en
el rango del 4,5%.

Los movimientos de trafico aéreo internacional y nacional son mas o menos constantes a
lo largo del afio y el volumen pico del mes es solo de 9,1% del volumen anual.

El trafico aéreo diario se caracteriza por lo siguiente:
¢ Salidas nacionales pico muy temprano en la manana
¢ Arribos nacionales pico en las ultimas horas de la tarde
¢ Arribos / salidas internacionales pico en la noche

En el 2001 el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez operé dentro de las tipicas horas
punta 14 despegues o 13 aterrizajes; en la hora punta general eso resulta en un total de
20 aterrizajes y despegues.

Cuadro 4-2: Movimiento de Trafico Aéreo 1999-2001
Ano Nacional Internacional Total
1990 33.025 12.343 45.368
1991 32.621 12.119 44.740
1992 35.046 11.427 46.473
1993 37.014 13.208 50.222
1994 41.636 15.842 57.478
1995 49.400 19.688 69.088
1996 47.438 22.792 70.230
1997 43.866 24.660 68.526
1998 48.121 29.732 77.853
1999 45.693 25.044 70.737
2000 40.533 26.860 67.393
2001 42.300 29.780 72.080

3. Volumen de Carga y Correo

El volumen de carga y correo aumentd significativamente en los ultimos once anos de
aproximadamente 33,600 toneladas en 1990 a aproximadamente 108,000 toneladas en el
2001 [ver Cuadro 4-3] equivalente a una tasa de incremento anual de 11%.
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Cuadro 4-3: Estadisticas de Carga 1990-2001
Ano Nacional Internacional Total
1990 9.216 24.378 33.594
1991 7.081 42.644 49.725
1992 8.944 37.425 46.369
1993 8.188 34.676 42.864
1994 10.473 39.554 50.027
1995 21.188 59.221 80.409
1996 20.863 63.687 84.550
1997 17.043 66.466 83.509
1998 31.663 67.591 99.254
1999 24.144 69.316 93.460
2000 18.104 88.876 106.980
2001 11.461 96.898 108.359

B) Demanda Futura

Prediccion del Trafico Aéreo

Las predicciones que aparecen a continuacién estan basadas en “Lima Airport Traffic
Study ”, de agosto del 2001 por Alan Stafford y Asociados [1] y en “Aircraft Operations
Forecast 2000-2030”, de octubre del 2001 por SH&E [2]. Las predicciones a largo plazo
desarrolladas en [1] se centran en el trafico aéreo hasta el 2030 y describen tres
escenarios de desarrollo: Uno de linea de base, uno de caso alto y otro escenario de
caso bajo para todos los elementos del trafico [figura 4.1-4.4]. La revisiébn de los
resultados [2] en un segundo escenario de linea de base adicional hasta el afio 2020
confirma en general el rango del primer enfoque en [1] y ademas toma en cuenta las
consecuencias causadas por la tragedia del 11 de setiembre.

1. Volumen de Pasajeros

Pasajeros Internacionales

Segun los resultados de los estudios de trafico mencionado lineas arriba, el trafico de
pasajeros internacionales en el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez crecera en una
tasa anual promedio de aproximadamente 6,8% para llegar a 3,9 millones de pasajeros
en el afio 2008 [Cuadro 4.5]. En el periodo que resta la tasa promedio de incremento se
reduce a alrededor de 4,4% para llegar a un total de cerca de 10 millones de pasajeros
internacionales en el 2030.

Pasajeros Nacionales
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El trafico de pasajeros nacionales (vuelos de itinerario y charters) aumentara en promedio
6,5% al afo para llegar a 3,35 millones en el 2008 [Cuadro 4.6]. En el resto del periodo,
la tasa promedio de incremento se reduce en 3,8% para llegar a un total de 7,6 millones
de pasajeros nacionales en el 2030.

Cuadro 4-4: Prediccion / Requerimientos de Capacidad para el Movimiento de
Pasajeros 2002-2030 [en millones]

Ano Internacional Nacional Total
2002 247 217 4.64
2005 3.16 2.78 5.94
2008 3.90 3.35 7.25
2010 4.38 3.76 8.14
2015 5.72 4.74 10.46
2020 7.38 5.82 13.20
2025 8.44 6.64 15.08

2030 9.99 7.64 17.63
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Figura 4-1: Escenarios 2002-2030: Movimiento de Pasajeros Internacionales

Figura4-2: Escenarios 2002-2030: Movimiento de Pasajeros Nacionales




LimA
AIRPORT PARTNERS

2. Movimiento de Aeronaves
Movimiento de Aeronaves Internacionales

De igual manera que el movimiento de pasajeros, el movimiento de aeronaves
internacionales también aumentara. En el afo 2008, el movimiento de trafico
internacional llegara aproximadamente a 37,000 movimientos, equivalente a una tasa de
incremento promedio anual de alrededor de 5,2% [Cuadro 4.5]. En el resto del periodo,
la tasa de incremento promedio se reduce en aproximadamente 4,5% para llegar a un
total de cerca de 98,400 movimientos de aeronaves en el 2030.

Movimiento de Aeronaves Nacionales

El movimiento de aeronaves nacionales (vuelos de itinerario y charters) aumentara en
5,2% al afio para llegar a 45,500 movimientos en el 2008 [Cuadro 4.5]. En el resto del
periodo, la tasa de incremento promedio se reduce en 3.5% para llegar a un total de
97,500 movimientos de aeronaves en el 2030.

Cuadro 4-5: Prediccion / Requerimientos de Capacidad para los Movimientos de
aeronaves Comerciales

Ano Internacional Nacional Total
2002 26,000 31,800 57,800
2005 31,600 39,200 70,800
2008 37,000 45,500 87,200
2010 40,800 50,200 91,000
2015 51,600 60,500 112,100
2020 64,400 71,100 135,500
2025 83,800 87,900 171,700

2030 98,400 97,500 195,900
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Figura 4-3: Escenarios 2002-2030: Movimiento de Aeronaves Internacionales

Figura 4-4: Escenarios 2002-2030: Movimiento de Aeronaves Nacionales
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3. Volumen de Carga y Correo

El desarrollo de Carga y Correo se concentra primariamente en el volumen internacional
que representa aproximadamente 90% de la cantidad general de carga y correo. El
volumen de carga y correo manejado en el 2001 fue significativamente mayor que el de
las cifras de prediccion. Se espera que la cantidad total aumente mas o menos en
promedio 9,3% al afo para llegar aproximadamente a 180,000 toneladas en el 2008
[Cuadro 4.6]. En lo que resta del periodo se espera que la tasa de incremento promedio
sea de 4% para llegar a un total de aproximadamente 430,000 toneladas en el 2030. El
escenario alto indica un total de alrededor de 550,000 toneladas por afio en el 2030.

El segmento nacional se mantendra constante en aproximadamente 10% de la cantidad
total.

Cuadro 4-6: Prediccién en el Volumen de Carga y Correo 2002-2030
Aino Internacional Nacional Total
2002 88,600 8,300 96,900
2005 126,300 13,400 139,700
2008 163,600 17,800 181,400
2010 184,900 20,200 205,100
2015 236,900 25,800 262,700
2020 288,400 31,400 319,800
2025 333,200 36,400 369,600
2030 390,200 40,200 430,400

Figura4-5: Escenarios de Predicciéon 2002-2030: Volumen de Carga y Correo
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4. Parametros de Diseio

Ademas de los valores anuales de la informacién del trafico mencionados en la Seccion
anteriores, se necesita mas informacion para disenar las instalaciones de la parte
terrestre y aeronautica del aeropuerto. Ya que la capacidad de las instalaciones tiende a
satisfacer la demanda que existe en las horas punta, se debe predecir el desarrollo del
dia pico y los valores de hora punta. Los valores pico se derivan primariamente para los
movimientos de pasajeros y de trafico aéreo, ya que las instalaciones de carga se
planean usualmente en base a la cantidad procesada anual proyectada. Para garantizar
la admisibilidad, el movimiento de pasajeros ha sido relacionado con el movimiento de
aeronaves durante el proceso de evaluacion.

Valores Pico del Movimiento de Pasajeros

Para propositos de planeamiento y proporcionar la capacidad adecuada se usa el
concepto de los valores tipicos pico. Las horas tipicas punta se definen como el 30mo
valor mas alto de una hora que es superada por sélo una operacién 29 veces mayor en
un ano. Un método practico y comun para predecir los valores pico es el calculo de la
proporcion valor pico / valor anual. Si se toman en cuenta los picos para tipos especificos
de flujos (es decir, pasajeros internacionales que llegan en periodos pico) todas las
instalaciones correspondientes en el terminal respectivo seran disefiadas con diferentes
picos para los arribos y las partidas, tanto para los pasajeros nacionales como para los
internacionales. El volumen general de hora punta aumentara de 1,860 Pax/h en el 2002
a aproximadamente 6,300 Pax/h en el 2030 [Cuadro 4.7].

Cuadro 4-7: Desarrollo de Pasajeros en Hora punta

2002 2005 2008 2010 2015 2020 2025 2030

Hora Punta General 1,860 2,400 2,800 3,100 3,900 4,800 5,500 6,300
Pasajeros Internacionales 1,030 1,300 1,600 1,700 2,200 2,800 3,100 3,600
Salidas 660 830 980 1,070 1,350 1,700 1,900 2,150
Arribos 670 840 1,000 1,100 1,400 1,750 1,930 2,200
Pasajeros Nacionales 1150 1,450 1,650 1,800 2,100 2,500 2,900 3,300
Salidas 860 1,020 1,140 1,200 1,450 1,650 1,850 2,100
Arribos 810 960 1,070 1,140 1,370 1,600 1,800 2,030

Valores Pico del Movimiento de Trafico Aéreo (MTA)

Los valores tipicos pico del MTA se basan en la prediccidn de los valores pico de los
pasajeros. Generalmente, el factor de carga del asiento en los dias pico es de 10% a
20% mayor que la cantidad promedio. De manera similar a los valores pico de los
pasajeros, los valores tipicos pico del MTA de los diferentes sectores se dan
independientemente y no aumentan el valor pico del MTA total.

El MTA relevante durante los periodos pico se indican en el Cuadro 4-8, tomando en
cuenta los factores promedio de carga del asiento esperados y la porcién del movimiento
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de pasajeros internacionales y nacionales. El trafico general de hora punta aumentara en
una tasa promedio anual de 3,2% de 22 MTA en el 2002 a 53 MTA en el 2030.

Cuadro 4-8: Volumen de la Hora punta del Movimiento de Trafico Aéreo

2002 2005 2008 2010 2015 2020 2025 2030

Hora Punta General 22 26 29 31 36 41 46 53
Aterrizajes 15 18 20 21 24 27 30 34
Internacionales 7 8 9 10 11 13 15 17
Nacionales 11 12 13 14 15 16 18 20
Despegues 15 17 19 20 23 26 29 33
Internacionales 7 9 10 10 12 13 16 18

Nacionales 10 12 13 14 15 16 18 20
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CAPITULO 5 - ESTUDIO COMPARATIVO DEMANDA - CAPACIDAD

1. Area de Estacionamiento de Aeronaves

El area de pasajeros y de carga compone la mayor parte del area del estacionamiento de
las aeronaves. Ademas deben tomarse también en cuenta algunas porciones mas
pequenas para la Aviacion General y el mantenimiento de las aeronaves. El disefo, la
distribucion y capacidad de esta area dependen por ejemplo del volumen del trafico en
horas punta, de los tipos de aeronave, del tiempo de giro de la aeronave y la dedicacion
para usos especificos. El calculo se efectua también para las posiciones de contacto
especificas asignadas so6lo para vuelos nacionales o internacionales.

Debido a los distintos periodos pico a lo largo del dia (un periodo pico internacional
caracterizado por aeronaves de fuselaje ancho en la noche y un periodo pico nacional,
caracterizado por aeronaves de coédigo C en el dia), se producen diferentes
requerimientos operativos. Los resultados que se muestran en el Cuadro 4-9 representan
la configuraciéon que cubre los periodos pico con un maximo de tamafo de aeronaves
ademas, para proveer suficiente espacio en otras secuencias temporales, en la
distribuciéon del area de estacionamiento de aeronaves se desarrolla una segunda
configuracion de estacionamiento de aeronaves caracterizada por aeronaves mas
pequefas.

Cuadro 4-9: Requerimiento de Estacionamiento de Aeronaves

2002 2005 2008 2010 2015 2020 2025 2030

Total de Estacionamientos
requeridos para aeronaves de
pasajeros
Porcion minima de posiciones de (o, 31% 65% 65% 80% 80% 90% 90%
Contacto

Posiciones de contacto 0 7 16 18 27 32 43 49

Posiciones remotas 18 14 8 9 6 8 4 5

18 21 24 27 33 40 47 54

Total de Estacionamientos

requeridos para aeronaves de 3 4 4 4 6 6 6 6
carga
Total de estacionamientos

8 8 8 8 10 10 12 12

requeridos para la Aviacion
General
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2. Instalaciones del Terminal de Pasajeros

Las instalaciones del Terminal de Pasajeros se componen de varias secciones
funcionales con caracteristicas segun su capacidad especifica. La capacidad y el nivel
de servicio para el Terminal de Pasajeros como un todo equivalen a la capacidad del
elemento mas pequefio contenido en él. Los elementos mas importantes que tienen un
impacto en la capacidad del terminal de pasajeros se muestran debajo:

e Area de Registro, compuesta por las instalaciones de registro de equipaje y la
correspondiente fila y las areas operacionales y de circulacion.
e Areas de Control de Seguridad para los pasajeros internacionales y nacionales

de salida.

e Areas de Control de Inmigracién para los pasajeros internacionales de llegada
y de salida.

e Salas de Espera y Puertas para los pasajeros nacionales e internacionales de
salida.

o Area de Control de Aduanas para los pasajeros de llegada internacional.
¢ Area de Entrega de Equipaje (hacional e internacional).
e Area de Espera de los arribos

Las consideraciones basicas en cuanto a estos elementos clave se describen debajo y
los resultados se resumen en el Cuadro 4-10.

Area de Registro

El tamafio del Area de Registro (incluyendo el espacio de circulacién y el espacio para las
colas frente a los mostradores y las areas operacionales detras de los mismos) y el
numero de mostradores requeridos para el control de los pasajes se ven afectados por el
numero de pasajeros, el numero de aerolineas, el proceso de registro en si mismo
(registro comun vs. registro de vuelos) y la disposicion general del terminal (sala comun
de registro para todos los pasajeros vs. la separacion de los pasajeros nacionales e
internacionales).

El calculo se hace tomando también en cuenta los mostradores especificos y las areas
para los diferentes grupos-objetivo, como los pasajeros empresarios y/o de primera clase,
menores sin compaifiia, registro de equipaje de tamafo excesivo y procesos de registro
desarrollados posteriormente y a largo plazo (por ejemplo, registro automatizado, registro
fuera del aeropuerto, etc.).

El tamafo del area de circulacién y del area de espera en los alrededores de las colas de
los mostradores depende del numero de pasajeros y de las personas que los
acompanan, del tiempo en que éstas permanecen en el aeropuerto y de la disposicion
general del terminal (area de registro segura para los pasajeros vs. espacio abierto para
todas las personas).

Areas de Despedida

El tamafo del area de despedida ubicada en los alrededores de los puntos de control de
seguridad esta determinado por el nimero de pasajeros y el numero de personas que
van a despedirse o0 a recoger pasajeros y por el tiempo promedio de permanencia de
ambos grupos. Se supone que, por ejemplo, cada pasajero internacional esta
acompafado por tres personas que lo despiden; los pasajeros nacionales estan
acompafnados por dos personas. El desarrollo del edificio del terminal actual ofrece dos
areas de despedida separadas (nacional e internacional) mientras el disefio de la parte
media del terminal esta basado en un concepto centralizado para todos los flujos de
pasajeros.
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Area de Control de Seguridad

El tamafio del area de control de seguridad depende del nimero requerido de unidades
de control y del espacio adyacente para las colas, también la organizacion general de los
puntos de control de seguridad centralizados vs. los puntos de control de seguridad
descentralizados que afectan el espacio requerido. El desarrollo del edificio del terminal
actual esta basado en el concepto centralizado para todos los flujos de pasajeros.

Areas de Control de Inmigracién

Todos los pasajeros internacionales o los pasajeros en ftransferencia nacional-
internacional tienen que pasar por el control de inmigraciéon en Lima. Se supone que el
tiempo promedio de procesamiento sera de 45 segundos por pasajero. Se ha pensado en
un area de inmigracion centralizada para disminuir el espacio y el personal requeridos por
el flujo principal de pasajeros. Dependiendo de la disposicion definitiva del terminal en
forma funcional, podrian requerirse unidades descentralizadas adicionales para manejar
el flujo de pasajeros de transferencia.

El control de inmigracion de entrada depende generalmente de las mismas
consideraciones. Para tomar en cuenta los picos especificos de llegada (por ejemplo, dos
aeronaves de gran fuselaje en 5 minutos) se asume que el 50% de los pasajeros de hora
punta llegaran en 15 minutos.

Area de Puertas y Salas

El numero de puertas de salida y el espacio correspondiente a la sala de espera
dependen del numero de pasajeros de salida en los periodos pico, del numero de vuelos
en estos periodos y de los requerimientos operacionales de las aerolineas. Ademas, la
disposicion conceptual del area de la sala de espera (concepto de salas y puertas
comunes para varios vuelos vs. concepto de salas y puertas separadas destinadas para
sélo un vuelo) y la porcidon de puntos de contacto afectan también los requerimientos de
la instalacién. La disposicion del terminal, tanto a corto como a largo plazo, comprende un
numero determinado de puertas usadas para vuelos nacionales u internacionales (“swing
gates”) que optimizan significativamente el uso de puertas de contacto, ya que el
concepto de estas puertas reduce la demanda de puertas para salas que conducen a los
buses.

Area de Entrega de Equipaje

El tamafio del Area de Entrega de Equipaje esta afectado por el nimero de pasajeros y/o
vuelos, por la capacidad de la aeronave, por el volumen de equipaje por pasajero y el
tiempo promedio de ocupacién por vuelo. Se asume, por ejemplo, que la operacion de
una aeronave de Codigo E con hasta 360 pasajeros se llevara a cabo en 45 minutos. Se
necesitan dos Area de Entrega de Equipaje separadas, debido a los diferentes flujos de
pasajeros (nacionales e internacionales) y a los diferentes procesos.
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Cuadro 4-10:

Area de Registro

Mostrador de Registro [-]
Espacio requerido [m?]
Area de Despedida

Nacional [m?]
Internacional [m?]
Area de Control de Seguridad

Nacional
Unidades requeridas [-]
Espacio requerido [m?]
Internacional
Unidades de Control [-]
Espacio requerido [m?]
Area de Control de Inmigraciones
para las Salidas
Unidades de Control [-]
Espacio requerido [m?]
Areas de Espera

Puertas, Posiciones de Contacto
Nacional
Internacional
Puertas de Bus, Posiciones
Remotos
Nacional
Puertas [-]
Espacio requerido [m?]
Internacional
Puertas [-]
Espacio requerido [m?]
Area de Control de Inmigraciones
de Llegadas
Unidades de Control [-]
Espacio requerido [m?]
Area de Entrega de Equipaje

Fajas para Entrega de Equipaje
Nacional [-]
Internacional [-]
Area de Control de Aduanas

Unidades de Control (rojo / verde)
[-]

Espacio requerido [m?]
Areas de Espera de Llegadas

Nacional [m?]
Internacional [m?]

2002

64

320
300

250

200

170

8

1,150

7

1,750

270

7

250

500
1,400

2005

7

360
350

290

225

10
210

7

1,1507

4

1,200

10

340

310

550
1,700 2,000 2,200 2,600 3,200

2008

86

380
400

290

250

12
250

500

400

12
400

390

600

2010

92

400
430

290

250

13
270

11

600

500

13
440

440

600

2015

108

2,700 3,200 3,600 3,900 4,600

825

*

530

16
220

13

21

150

200

16
550

13

600

700

Requerimientos de Espacio del Terminal de Pasajeros

2020

128
5,400

950

*

11
570

20
280

13

21

300

250

20
700

15

750

800

* La disposicion de la parte media del Terminal toma en cuenta instalaciones

centralizadas para los pasajeros nacionales e internacionales.

2025

142
6,100

1,070

12
590

22
300

19

26

150

250

23
800

16

850

900

3,500

2030

162
6,900

1,220

14
610

25
350

24
32

150

600

26
900

20

1000

1,000
4,000
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Area de Control de Aduanas

El calculo del area de Control de Aduanas estd basado en el numero de pasajeros
internacionales que salen y que llegan, ya que Lima sera en el corto y mediano plazo la
denominada “Puerta de Entrada” del Pert. Ademas, el calculo toma en cuenta la revision
de aduanas “rojo-verde” con un promedio de tiempo de procesamiento de 6 minutos para
todos los pasajeros revisados.

Ya que ciertos aeropuertos nacionales tienen una zona “Duty-Free” también sera
necesario agregar un area de Control de Aduanas en el area nacional.

Areas de Espera de Llegadas

El tamafio de esta area de espera esta determinado por el numero de pasajeros de
salida, el numero de personas que acuden a despedirlos o0 a recogerlos y el promedio de
permanencia de ambos grupos. Se asume que, por ejemplo, dos personas van a recoger
a cada pasajero internacional que esta por llegar.

3. Instalaciones de Manejo de Carga

Toda el area de Manejo de Carga esta compuesta por la misma area de estacionamiento
de aeronaves [Cuadro 4-9] y las instalaciones terrestres estan compuestas por el
almacén de carga, por las areas operacionales lado aéreo y terrestre y por el sistema de
acceso del lado terrestre. El espacio requerido para todas las instalaciones terrestres
depende de:
e El volumen general diario de carga / correo.
o Los medios de transporte (carga dentro de la bodega de un avién de pasajeros
vs. avion de carga).
e Los tipos de carga (por ejemplo, perecibles).
e El grado de automatizaciéon y mecanizacion (manejo y almacenamiento manual
vs. computarizado).
e El numero de operadores (terminal de un solo operador vs. unidades de
almacén separadas para cada operador).

El célculo [Cuadro 4-11] esta basado en un grado bajo de automatizacién y en un
concepto de terminal para usuario comun, a largo plazo re-desarrollo en un concepto
mixto (usuario comun para transportistas pequefios y unidades separadas para
transportistas grandes).

Cuadro 4-11: Requerimientos de Espacio para el Terminal de Carga
2002 2005 2008 2010 2015 2020 2025 2030

z - 2
Almaceén [area totalenm”] 25000 27,000 33,500 37,000 45,000 52,000 57,000 62,000

A . 2
Area OPS lado aéreo [m”] 23,000 24,500 30,000 33,000 40,000 46,000 51,000 56,000
A 2

Area OPS lado terrestre [m°] 12,000 13,500 16,500 18,000 22,000 26,000 29,000 32,000
Area de Carga / correo 60,000 65,000 80,000 88,000 107,000 124,000 137,000 150,000

[area total m?]
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4. Instalaciones de Apoyo para las Aerolineas

Las instalaciones de Apoyo para las Aerolineas se ven mucho mas afectadas por las
decisiones estratégicas de las aerolineas y/o del proveedor de los servicios de apoyo que
por los volumenes de tréfico diario. Teniendo esto en mente, el calculo que se muestra
debajo solo representa un estimado aproximado. Ya que las decisiones estratégicas de
terceras partes podria afectar significativamente el espacio, se deben considerar nuevos
requerimientos de espacio para la disposicidon de acuerdo a esas decisiones. Asi, las
cifras que se muestran debajo [Cuadro 4-12] son parte de un primer enfoque para la
zonificacion.

Aviaciéon General

El desarrollo del area de Aviacién General depende de caracteristicas especificas del
trafico aéreo de Lima para los tipos generales de la Aviacion General: El trafico aéreo
producido por aviones locales nacionales y el trafico producido por aviones externos. El
calculo del espacio requerido esta basado en una combinacion factible entre ambos
grupos y estima que el 90% de trafico aéreo es producido por aviones nacionales y solo
el 10% corresponde al trafico producido por otros aviones. Generalmente, los tipos de
aviones usados en este sector son los de Cédigo A o mas pequefios con un total de
hasta 10 asientos.

El espacio total requerido incluye la necesidad de estacionamientos para las aeronaves,
un area de manejo de pasajeros, asi como también instalaciones terrestres adicionales.

Instalaciones para los Servicios de Cocina de Vuelo (“Catering”)

El espacio requerido para las instalaciones de los Servicios de Cocina de Vuelo depende
del numero de pasajeros de salida, del nivel de servicio ofrecido por las aerolineas y del
numero de proveedores de este servicio, tanto dentro como fuera del aeropuerto.
Tomando en cuenta que el tiempo de viaje dentro del territorio nacional es corto, las
aerolineas nacionales sélo ofrecen bocaditos y comidas frias, mientras que las aerolineas
internacionales ofrecen también comidas calientes, particularmente en los vuelos largos.

Mantenimiento de las Aeronaves

La calidad y la cantidad de Instalaciones de Mantenimiento (es decir, hangares, area de
estacionamiento para aeronaves, talleres, administracion) se ven afectados por el nimero
de aviones nacionales, sus flotas y su concepto de mantenimiento. Para propdsitos de
planeamiento, los célculos estan basados en el modelo de otros aeropuertos similares y
la presuncion de que hasta tres aerolineas estableceran sus operaciones en Lima,
creando por consiguiente una demanda de areas de mantenimiento. Las cifras se basan
en una prediccion estimada de la flota de las aerolineas y en los intervalos de
mantenimiento especial proporcionado en Lima. En una primera etapa, se estima que una
aerolinea principal (Aero Continente u otra aerolinea de similar concepto) que tiene
vuelos tanto nacionales como internacionales, y otra aerolinea nacional mas pequefia
(por ejemplo, de transporte de carga, de sélo vuelos nacionales o una aerolinea
internacional que forma parte de una alianza con otras mas grandes) se establecera en
Lima.
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Area de Planta de Combustible

El tamafio y la configuracién del area de la Planta de Combustible depende de las
aeronaves que operan en el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez, del consumo diario
de combustible, del periodo de almacenamiento de la reserva y del sistema de
conduccion del combustible (sistema de tuberias subterraneas vs. abastecimiento con
camiones de combustible). El calculo se basa en el periodo de siete dias de
almacenamiento de la reserva y ademas se estima que casi todos los estacionamientos
de aeronaves estaran equipados con hidrantes en vez de usar camiones de
abastecimiento de combustible.

Cuadro 4-12: Requerimientos de Espacio para Instalaciones de Apoyo para las
Aerolineas

2002 2005 2008 2010 2015 2020 2025 2030

Aviacion General

Requerimiento de Estaciona- 8 8 8 8 10 10 10 12

mientos de Aviones [-]

Espacio Requerido [mz] 2,800 2,800 2,900 2,900 3,500 3,600 3,800 4,300
Servicios de Cocina de Vuelo

Area Total del Edificio [m?] 2,000 2,400 2,800 3,000 3,800 4,700 5,300 6,000

Requerimiento de las 3,200 3,800 4,300 4,600 5,500 6,800 7,700 9,000

Instalaciones [m?]
Mantenimiento de Aviones

Requerimiento de area 55,000 68,000 72,000 76,000 83,000 87,000 93,000 97,000
Total [m?

Area de Planta de Combustible
Capacidad de 6,700 8,100 9,200 9,900 11,900 14,000 16,100 18,700
Almacenamiento [m?]
Requerimiento de 6,700 7,700 8,600 9,100 9,800 11,000 11,700 12,800

la Instalacion [m?]

5. Sistema de Acceso al Lado Terrestre

El sistema de acceso a la parte terrestre estd compuesto por las vias de acceso
principales, el area de la vereda frontal del terminal y el area de estacionamiento para
empleados y pasajeros. Todos los elementos se ven afectados por los medios de
transporte de los empleados y pasajeros y por el concepto operacional del area funcional.
Ademas, estos elementos estan basados en el tiempo promedio de ocupacion de los
estacionamientos o de la vereda frontal. Finalmente, la calidad del transporte publico, las
condiciones del transito en las cercanias del aeropuerto y la estrategia del cobro del
estacionamiento afectaran también la demanda en forma significativa.

Se estima que el modo principal de transporte sera en taxi, “business remisse” o en auto
propio (de las personas que despiden o recogen pasajeros), o en el auto del mismo
pasajero que quedara estacionado en el aeropuerto por algunos dias, que no ocurre con
frecuencia.
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Cuadro 4-13:
Terrestre
2002

Area de Vereda Frontal

Salidas [ml] 240

Llegadas [ml] 500
Estacionamientos para Autos

Area publica [espacios] 650

Empleados [espacios] 150

Requerimientos de Espacio del Sistema de Acceso a la Parte

2005 2008 2010 2015 2020 2025 2030
265 310 340 310 365 370 375
550 600 630 740 850 950 1,100

1,100 1,300 1,750 3,000 3,500 3,400 4,000
200 250 280 370 450 550

650
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CAPITULO 6 - DESARROLLO DEL PLAN MAESTRO
Desarrollo 2008

1. Desarrollo Urbano
Tamarno del Aeropuerto

Debido a la extension de la propiedad, el area general del Aeropuerto Internacional Jorge
Chavez aumentara de manera considerable de cerca de 370 hectareas en el 2002, a
cerca de 1,060 hectareas en el 2008 [plano 08]. Sin embargo, la mayor parte de esta
propiedad se encuentra justo en construccion para el desarrollo de una segunda pista de
despegue y aterrizaje y posteriormente para el desarrollo de la zona media del terminal.

El desarrollo y las modificaciones principales de las diferentes areas funcionales
fundamentales se indican en el Cuadro 5-1:

Cuadro 5-1: Uso del Terreno 2008

Uso del Terreno [Hectareas] 2002 2008
Area de Movimiento de Aeronaves 60.7 87.8
Instalaciones del Terminal de Pasajeros 29 5.3
Instalaciones para la Carga 1.5 6.6
Instalaciones de Apoyo para las 13.0 28.2
Aerolineas

Instalaciones de Apoyo para el 4.5 8.5
Aeropuerto

Instalaciones del Lado Terrestre 10.0 9.9
Areas sin Pavimento 140.4 120.5
Area Expropiada 0.0 685.2
Total de Uso Comercial 233.0 952.0
Usuarios no Comerciales 136.5 108.0
Total del area de Instalaciones del 369.5 1,060.0
Aeropuerto

Plan de Desarrollo Urbano

Observando el plano urbano de la ciudad del Callao, en los alrededores del aeropuerto,
es sorprendente que la Avenida Faucett ubicada en el lado este y el sistema de la pista
de despegue y aterrizaje 15/33 ubicado en el lado oeste aparezcan como limites fijos del
desarrollo de las instalaciones del aeropuerto [figura 5-1]. Ambos limites se extienden en
forma paralela de norte a sur y la Avenida Faucett sirve también como linea de referencia
para todos los edificios adyacentes y no s6lo para las instalaciones del aeropuerto. Una
segunda referencia importante es la Avenida Tomas Valle que se extiende de manera
perpendicular hasta el centro del aeropuerto, donde se encuentran el area de
estacionamiento y el terminal de pasajeros. Estas lineas también influiran en la futura
extensioén del aeropuerto.
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Dentro de estos limites, la distribucion actual de los lotes da como resultado una
distribucion rectangular entre estas lineas y a lo largo de la denominada “Calle Corpac”,
que continta y forma el area de veredas del terminal de pasajeros. Observando todo el
aeropuerto en el afo 2002, la Calle Corpac constituye una buena guia para el desarrollo
de norte a sur para el terreno, las instalaciones, las vias de acceso y de servicios, el
alineamiento de espigones, las pistas de rodaje y los carriles.

Lima Airport Partners considera esta linea de norte a sur como una guia a seguir de
manera logica y econdémica y constituye el punto central de su Plan Maestro en la
ampliacién del aeropuerto hasta el 2008. Una desviacion logica de la primera linea es una
segunda linea de desarrollo paralelo que sigue al nuevo espigon y, en el norte y en el sur,
los bordes de los lotes que alli se encuentran y las vias de servicio a lo largo de los
mismos. Este modelo permitiria también la instalacion de servicios basicos de agua
alcantarillado, sistemas de comunicacién y seguridad, electricidad y hasta una linea de

guia para las tuberias principales de combustible a lo largo de estas lineas (“Ruta de
Servicios” 0 “Columna Central”).

Figura 5-1 Plano de Desarrollo Urbano
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2. Area de Movimiento de Aeronaves

Sistema de Pistas y Calles de Rodaje

Excepto por el mejoramiento del sistema de iluminacion de aproximacion y del
mantenimiento continuo, el sistema de pista se mantendra igual. Para ofrecer tanta mayor
capacidad como mejor nivel de seguridad y mantener también la pista actual en buenas
condiciones, se construira una segunda pista de despegue y aterrizaje paralela que
funcionara antes del afio 2011.

Aunque la mayoria de vuelos son operados en la Pista 15, se va a construir una pista
adicional de rodaje de salida de alta velocidad para la Pista 33, con el fin de satisfacer
los requisitos sefialados en los Requerimientos Técnicos Minimos que estan en el
Contrato de Concesion. Con el propdsito de mejorar la capacidad de la Pista se ampliara
el numero de las pistas de rodaje de salida rapida a cuatro, dos en cada direccién. La
nueva pista de rodaje de salida a alta velocidad esta ubicada aproximadamente a 1,500
metros detras del umbral 33. Debido a su ubicacion, esta pista estara destinada
principalmente para B737/B727 y aeronaves de tipo A 320. Las aeronaves mas grandes
necesitaran una distancia mayor para el aterrizaje y la desaceleracion.

Para mejorar la operacion de los helicopteros comerciales se construira un helipuerto a lo
largo de la seccion sur de la pista de rodaje paralela. Esta ubicacién satisface los
requerimientos que se establecen en el anexo 14 de la OACI (Organizacién Internacional
de Aviacion Civil) para todos los helicopteros de hasta 2.72 toneladas MTOW.

Por razones ambientales y para evitar el dafio ocasionado por el polvo y las piedras,
sobre todo en el caso de aeronaves muy grandes, se estd cambiando las areas sin
pavimento cercanas a las calles de rodaje por pasto y otros elementos que cumplen con
los requisitos mencionados arriba.

Area de Estacionamiento de Aeronaves

El area de estacionamiento de aeronaves para los aviones de carga y de pasajeros se
mantendra en la misma area en la que se encuentra en el afio 2002, aunque toda el area
de estacionamiento de aviones sera reconfigurada debido a la ampliacién de las
instalaciones de la parte terrestre de pasajeros y de carga. La ampliacion del area de
estacionamiento de aeronaves limita al sur con la estacion de rescate y bomberos en el
area de varias instalaciones de apoyo y al norte con el drea de mantenimiento y el
aeropuerto militar. El limite occidental del area de estacionamiento de aeronaves esta
definido por el nuevo carril de rodaje para los aviones estacionados a lo largo del
corredor. Ademas el disefo del area de estacionamiento para aviones ya estd tomando
en cuenta areas de almacenamiento descentralizadas para albergar el equipo de servicio
de tierra en las cercanias de la aeronave.

De acuerdo con los Requerimientos Minimos Técnicos, la disposicion final del area de
estacionamiento de aeronaves de pasajeros esta compuesta por 29 estacionamientos
para aviones y segun el concepto de carga son necesarios cuatro estacionamientos mas
destinados para aviones de carga [Cuadro 4-9]. Los diferentes tipos de estacionamientos
se caracterizan por lo siguiente:
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e El espigon curvo para vuelos nacionales e internacionales del nuevo terminal
(ver seccion 5.1.2) esta disenado para un total de 19 puntos de contacto.

e Dos posiciones de contacto ubicados en el centro estan disefiadas para
aviones de Cadigo E (por ejemplo, B747-400 o Airbus A 340).

e Cinco puntos de contacto que estdan en el espigon internacional estan
disefiados para aviones grandes de Cdédigo D (por ejemplo, B767-300, MD
11, etc.)

e Los doce puntos de contacto restantes estan disefiados para aviones B757-
200 y para todos los aviones medianos nacionales e internacionales como
por ejemplo, B737, la familia A 320, etc.

e Las areas de estacionamiento remoto y las de estacionamiento para carga se
ubican al norte y al sur del edificio del terminal de pasajeros y colinda con las
instalaciones de mantenimiento al norte y al sur, con las instalaciones de
apoyo de otras aerolineas (area de planta de combustible, proveedor de
apoyo terrestre).

Esta configuracion representa la demanda pico de los aviones grandes de pasajeros y de
carga, sobre todo durante el periodo pico internacional. Sin embargo, la estructura del
trafico del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez se caracteriza por tener dos periodos
pico diferentes. Todos los estacionamientos de aviones estan disefiados para aviones de
diferente tamafo: En vez de atender dos aviones grandes en horas pico, se pueden
atender tres aviones mas pequefios en el mismo lote del area de estacionamiento de
aeronaves. Tomando en cuenta esta flexibilidad, el area de estacionamiento de
aeronaves puede albergar un promedio de hasta 40 aviones pequefios en el mismo lote
de terreno.

El desarrollo parte de la configuracion del campo aéreo del 2002 y la disposicién final del
2008 esta influenciada por la demanda operacional, por los Requerimientos Técnicos
Minimos para el terminal de pasajeros y el area de estacionamiento de aviones, por las
fases de la construcciéon y por las necesidades de todos los usuarios del aeropuerto.
Tomando en cuenta estos aspectos, el desarrollo sigue un analisis de demanda-
capacidad [ver figura 5-2].

En base al calculo mostrado en el Cuadro 4-9, la demanda operacional de
estacionamientos de aviones de pasajeros aumentoé de 18 estacionamientos en el 2002 a
24 en el 2008. Sin embargo, de acuerdo al Contrato de Concesion [6], LAP debe adecuar
como minimo para el afio 2008 un total de 29 estacionamientos, tanto de contacto como
remoto, y en el ano 2004 ya debe haber equipado 7 estacionamientos (es decir, 31% de
la demanda operacional) con puentes de contacto para pasajeros.
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Ayudas Visuales e lluminacion del Campo Aéreo

El mejoramiento de las operaciones de CAT | a CAT Il en la pista de despegue vy
aterrizaje 15 significa que el suministro de energia para la iluminacion debe
modernizarse. En caso de emergencia, el tiempo de respuesta de la iluminacion de
emergencia debe ser de un segundo, es decir, que se debe activar en ese lapso.

Ademas se colocaran luces en los bordes de la nueva calle de rodaje de salida rapida y
de la nueva calle de rodaje paralela, asi como marcas horizontales en el pavimento.
Aparte de reorganizar el area de estacionamiento de aeronaves remoto y de contacto,
también se le dara iluminacion de acuerdo a los estandares internacionales.

Estacion de Rescate y de Extincion de Incendios

La Estacion de Rescate y de Extincion de Incendios se mantendra en la zona operacional
sur al este de la calle de rodaje paralela y a distancia suficiente de la linea central de la
calle de rodaje (lo que permitira la operacion del Coédigo F en un futuro lejano). Los
vehiculos de extincién seran cambiados de acuerdo a los requerimientos de la Categoria
9. La ambulancia del aeropuerto esta ubicada junto a los servicios médicos en el nuevo
terminal de pasajeros y se puede ingresar del lado aéreo y del lado terrestre.

3. Instalaciones del Terminal de Pasajeros

El edificio del Terminal de Pasajeros del 2008 estd basado en los Requerimientos
Técnicos Minimos establecidos en el Contrato de Concesion [6] y disefiado para una
capacidad anual de 7,25 millones de pasajeros, correspondiente al volumen de hora
punta de alrededor de 2,800 pasajeros / hora. Ademas de esto, la disposicién funcional
del nuevo Terminal de Pasajeros se ha realizado tomando en cuenta las siguientes
consideraciones generales:

e La integracién de las operaciones nacionales e internacionales y de todas
las funciones se hara dentro de un mismo edificio.

e Se facilitara la solucién de cualquier inconveniente que sufran los pasajeros,
las personas que los acompanan y los visitantes; y se disminuira la
ineficiencia potencial de las aerolineas durante la construccion.

e Se garantizara al maximo la seguridad tanto de pasajeros como de equipaje.

Pensando en las condiciones antes mencionadas, se desarrollaron varios conceptos y
disposiciones del terminal. El resultado de la optimizacién continua se muestra con mas
detalle en los Planos 05, 06, 07. El flujo principal de pasajeros / equipaje se ilustra en las
figuras 5-3 y 5-4 y se describe abajo. La disposicion del terminal representa el “Concepto
de Nivel Uno y Medio” en todas las instalaciones del lado terrestre, es decir que el
manejo y la entrega de equipaje, la venta de pasajes y el area de la vereda frontal estan
en un nivel, mientras que el flujo de pasajeros al lado aéreo se maneja en dos niveles,
uno para los que llegan y otro para los que salen. Ademas, la instalacién orientada al lado
aéreo ofrece principalmente un nivel adicional debajo del espigon o de Peru Plaza para
propésitos operacionales (manejo de equipaje, oficinas de las aerolineas, etc.).
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Instalaciones para el Registro

El Terminal de Pasajeros actual sera reorganizado y reestructurado paso a paso para
alcanzar finalmente un alto nivel de servicio estandar para los pasajeros y las aerolineas.
El objetivo principal es realizar todos los procesos de registro, incluyendo todos los
servicios especiales (por ejemplo, venta de pasajes, manejo de equipaje de tamano
excesivo, informacioén, procedimientos especificos de seguridad, manejo de grupos
especificos como menores sin compania, pasajeros discapacitados, grupos de turistas,
etc.) dentro de una unidad central del terminal. Esta estrategia se lleva a cabo como
sigue:

e El edificio del Terminal Nacional actual se usara durante la construccién como
sala de espera de vuelos nacionales y area de entrega de equipaje y se
demolera en el afio 2004.

e El edificio del Terminal Internacional actual sera remodelado y ampliado hacia
el lado oeste. Esta ampliacion permitira tener mas espacio para la circulacién y
para las colas tanto para el area internacional como para el area nacional.

e La capacidad del area de registro dentro del nuevo hall principal del terminal
aumentara a 108 mostradores, todos provistos con un equipo terminal de
usuario comun (CUTE, por sus siglas en inglés) que permitira el uso flexible de
todos los mostradores.

e El espacio para las colas frente al mostrador y las areas correspondientes de
circulacion dependen de la demanda, del concepto arquitecténico y de los
requerimientos establecidos en el Manual de Referencia para Terminales de
IATA y en el Contrato de Concesion [6]. La disposicidn que se muestra en el
Plano 20 indica la longitud de una cola de mas de 15.0 metros y un corredor
para la circulacion de 6,5 metros de ancho.

e Se desarrollara un area mejor de manejo y clasificacién de equipaje en la
primera fase de la reorganizacién. Esta también incluye la instalacion de un
sistema de revision de equipaje altamente sofisticado en un nivel diferente de
investigacion. Debido a que la nueva infraestructura de esta area sera
construida a distancia de los mostradores principales, habra mas espacio
disponible para el resto de tramites de los pasajeros.

4. Pert Plaza y Areas de Control de Seguridad / Inmigracién

Perl Plaza, el area comercial centralizada, ofrece 3, 500 m? de espacio neto para areas
de concesién y circulacion. Se accede a esta area por medio de dos nucleos de
circulacion vertical ubicados a ambos lados de los mostradores de registro y se encuentra
justo en el centro del complejo del terminal de pasajeros. Peru Plaza puede ser visitada
por todas las personas en general y cuenta con un amplio espacio ubicado al norte para
el &rea de comidas con vista al area de estacionamiento de aeronaves.

El nuevo espigon en ambos lados, nacional e internacional sélo admite a los pasajeros.
Los pasajeros nacionales deben pasar un control de seguridad que estara compuesto en
el 2008 por 5 unidades. Los pasajeros internacionales deben pasar también por el mismo
control ademas de inmigraciones (12 mostradores). El disefio de estas areas de control,
de los espacios correspondientes a las colas y de las areas de despedida ha sido hecho
de acuerdo con la demanda estimada segun las cifras del Cuadro 4-10.
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5. Nuevo Espigén

El nuevo espigon es un edificio de tres pisos. En el primer nivel todos los espacios estan
destinados para oficinas de las aerolineas, salas de espera de buses para pasajeros
nacionales e internacionales, oficinas de seguridad, de operaciones y del gobierno y
areas de servicio. El segundo nivel, a lo largo del espigon (de aproximadamente 550
metros de largo y mas de 30 metros de ancho), esta destinado para las salas de espera
nacionales e internacionales, espacios comerciales y “Duty Free”, salas de espera de
buses y de lineas aéreas.

El edificio tiene una forma curva para acomodar grandes aviones (B747-400, A 340, etc.)
en el centro del espigon. En esta seccién del edificio, se ha previsto el uso de tres salas
de espera con puertas que se usaran alternativamente para el abordaje de vuelos
nacionales e internacionales. Ademas de las salas de espera que conducen a los
estacionamientos de contacto, se han ubicado mas salas de espera de buses en el nivel
1, debajo de las areas de salas de espera principales. El tamafio de estas salas depende
del tamafio maximo del avidén que opera en el correspondiente estacionamiento y del
nivel estandar de servicio proporcionado. La sala de espera de buses nacional esta
ubicada en la seccion norte del corredor y contara con 7 puertas en el afio 2004 y un
espacio disponible total de aproximadamente 800 m?. En el afio 2008 se podra reducir el
numero de estas puertas a un minimo total de 4 y el tamafo del espacio disponible a sélo
400 m?, ya que la mayoria de salidas se realizaran por los puentes de abordaje.

La sala de espera de buses internacional estara ubicada en la seccion sur del espigon y
contara con 4 puertas en el 2004 (mas o menos 850 m). A pesar de que todos los vuelos
internacionales pueden manejarse por los puntos de contacto aun en horas punta, en el
afio 2008 todavia habra 2 puertas con un area total de 170 m para satisfacer las
demandas especificas de las lineas aéreas o las de seguridad. Las cifras estimadas se
muestran en el Cuadro 4-10.

Ademas la seccion internacional del espigon ofrece — como parte del concepto Peru
Plaza — |la zona de “Duty Free” justo después de pasar inmigraciones.

Pasajeros de Llegada

Todos los pasajeros de llegada nacional e internacional, manejado en los puntos de
contacto, ingresan después de pasar por el puente de contacto hacia un corredor
separado, ubicado en un nivel diferente del de los pasajeros de salida. El disefio actual
cuenta con un corredor para las llegadas ubicado en el tercer nivel sobre las salas de
espera. Esta separacion estricta de los pasajeros de salida y de arribo constituye una
parte de toda la estrategia para ofrecer un terminal altamente sofisticado en cuanto a
seguridad. El corredor para las llegadas de 4 metros de ancho se extiende a lo largo de
todo el espigon hasta las dos areas verticales de circulacion, una para los pasajeros
nacionales y la otra para los internacionales.
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Areas de Entrega de Equipaje

Los pasajeros internacionales que llegan al aeropuerto pasan primero por el corredor de
llegadas hasta la zona de inmigraciones en el nivel 1 y luego al area de entrega de
equipaje internacional. El area ampliada contara con un total de 4 fajas de equipaje en el
afio 2004 y en el afio 2008 con un total de 5 (2 pequefios y 3 grandes para los aviones de
mayor fuselaje). Finalmente, los pasajeros deben pasar por el control de aduanas que se
ubicara al frente de inmigraciones para permitir la circulacion fluida de pasajeros de un
area a otra. El numero de mostradores, el espacio de circulacion, el area de espera y de
colas que se necesitan estan resumidos en el Cuadro 4-10.

El area de reclamo de equipaje nacional estd ubicada en el nivel 1 de Peru Plaza y
contara con 4 fajas de equipaje durante todo el periodo inicial hasta el afio 2008.

Areas de Espera de Llegadas

Se instalaran dos areas separadas para la espera de llegadas, ya que hay un flujo
diferente de pasajeros y dos areas separadas para el reclamo de equipaje. El area de
espera para las llegadas nacionales estara ubicada al norte del area de registro
centralizada, y la de espera internacional al sur de la misma area de registro. El calculo y
el disefio de ambas areas toma en cuenta la gran cantidad de personas que la usaran,
entre pasajeros y acompanantes, asi como el alto promedio del tiempo de permanencia
en ellas.

Flujo de Conexiones y de Pasajeros en Transito

Lima es la “Puerta de Entrada” para todos los pasajeros de llegada internacionales, es
por esto que todos los pasajeros de llegada internacional deben pasar por inmigraciones
y aduanas antes de su conexion con vuelos nacionales. En cambio todos los demas
pasajeros en transito pasan por el corredor de llegadas y proceden directamente al area
de espera para salidas. En todos los casos, ambos grupos deben pasar por un control
adicional de seguridad.
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Figura 5-3: Flujo de Pasajeros -Nivel 1- 2008
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6. Instalaciones del Terminal de Carga
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Consideraciones Importantes

Peru y Lima tienen un gran potencial en materia de carga aérea, como se puede ver en
los prondsticos resumidos en la Secciéon 4.2.3. Por lo tanto, no sélo el terminal de
pasajeros debe ser desarrollado, sino también toda el area de procesamiento de carga.
La mision y la vision de LAP hacen referencia a este aspecto de la siguiente manera:
“Maximizar el niumero de pasajeros y desarrollar el trafico de carga en el aeropuerto,
induciendo asi el efecto de sinergia para el aumento permanente de las fuentes de
ingreso aeronautico y no aeronautico” y “El aeropuerto debera establecerse y
transformarse en una interconexion regional y en un centro de distribucién (“hub”) para
los pasajeros y la carga”.

En general, la carga se clasifica en dos categorias dependiendo del medio de transporte:
Carga transportada en aviones especiales de carga vs. carga transportada en aviones de
pasajeros. La mayor parte de la carga es transportada por aviones especiales, mientras
que soélo un 40% del volumen total de carga es transportado en aviones de pasajeros.

Desarrollo

El antiguo hangar existente sera renovado y reorganizado en el corto plazo, dotandolo
con instalaciones de apoyo (area de refrigeracion, balanzas, administracion, etc.), equipo
de levantamiento de carga y descarga (por ejemplo, cojinetes de rodamiento) e
instalaciones de almacenamiento. Las operaciones se iniciaran en el 2003 cuando se
cierre el area de estacionamiento de aeronaves para los camiones de carga y los
elevadores frontales.

La nueva area de manejo de carga que se encuentra al sur del terminal de pasajeros
estara conformada por el Hangar de Carga renovado e incluird un area operacional del
lado terrestre que se extiende paralelamente a lo largo del lindero aeroportuario o Av.
Elmer Faucett. Esta seccidén se usara para estacionar, cargar y descargar los camiones.
El servicio de alquiler de autos que antes se encontraba en este lugar sera trasladado al
area de estacionamiento publico. Tomando en cuenta estas condiciones, el hangar de
carga y las areas operacionales mencionadas, que tienen un total de mas o menos
19,000 m?, representaran una capacidad anual de alrededor de 70,000 toneladas. Las
correspondientes areas operacionales de la parte aeronautica estaran ubicadas en el
area de estacionamiento de aeronaves adyacente a los estacionamientos de aviones de
carga y cerca de las instalaciones de manipuleo de carga.

En el afio 2008 todos los operadores de carga, tanto compafias de carga aérea como las
aerolineas, deberan establecerse en el aeropuerto. El area operacional sera ampliada
hacia el sur y cubrira alrededor de 67,000 m? donde se encontraran el almacén de carga
y el area de operaciones de la parte terrestre. Por su bajo nivel de mecanizacién, esta
area representara una capacidad anual de aproximadamente 140,000 toneladas. Con el
objeto de optimizar todo el manejo de carga en el aeropuerto, la disposicion de los
nuevos hangares de carga debera llevarse a cabo de acuerdo al modelo del desarrollo
ilustrado en la figura 5-5 que se caracteriza por lo siguiente:
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Figura 5-5: Escenario A — Desarrollo del Plano “Carga / Correo”
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Se ingresa por una puerta de acceso principal ubicada en la Av. Elmer Faucett.
El desarrollo del edificio de carga se encuentra paralelo al limite de las
instalaciones del lado terrestre y paralelo al area de estacionamiento de
aeronaves de carga.

Los camiones publicos y los elevadores frontales ya no necesitaran ingresar al
area de estacionamiento de aeronaves.

Dos lineas de seguridad, una en el limite entre drea publica y el area de
operaciones de la parte terrestre y una segunda en el limite del almacén y el
area de estacionamiento de aeronaves, ofrecen maxima seguridad.

El area de estacionamiento de aviones de carga que se encuentra frente al area
de manejo de carga, esta disefiada para acomodar hasta a cinco aviones
incluyendo a los de Cddigo E. Segun la demanda, estos estacionamientos
también se podran usar para el manejo de aviones de pasajeros por su
cercania a ese terminal. También sera posible atender simultaneamente una
combinacion de hasta cinco aviones de carga y de pasajeros.
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7. Instalaciones de apoyo de la Aerolinea

Generalidades

El AlJC es el centro operativo de las principales companias transportadoras nacionales
tales como Aerocontinente/Aviandina, TANS, Lan Chile/Lan Peru, Taca Peru, Cielos del
Perl y varias otras aerolineas de transporte mas pequefias. Al mismo tiempo, y
adicionalmente, otras aerolineas internacionales operan en el AlJC.

La demanda de instalaciones de pasajeros y de carga asi como las necesidades de las
aerolineas locales se incrementaran paralelamente. Sin embargo, estas necesidades no
se encuentran directamente ligadas a los volumenes de trafico anuales y a las cifras del
disefio, sino que estan mucho mas influenciadas por decisiones estratégicas, sobre todo
de las aerolineas. Considerando esto, el Plan Maestro describe escenarios que deben
evaluarse ocasionalmente con respecto a las necesidades presentes de las aerolineas,
los proveedores del servicio terrestre, los proveedores de alimentos (cocinas de vuelo),
etc. El Plan Maestro considera que si la demanda por estas areas es superior a lo
calculado, se necesitaran terrenos adicionales, los que se esperan sean en las areas
operativas al norte sur del AIJC (terrenos de La Marina, Policia, Fuerza Aérea y Aeroperu
y areas expropiadas) los mismos que deberan ser entregados a LAP por el Gobierno
Peruano durante los primeros afios de la concesion.

El Plan Maestro como una herramienta de planeamiento flexible de largo plazo se
resume en este contexto:

e Un futuro impredecible: los planes maestros de diferentes aeropuertos en el
mundo han mostrado una gran desviacién entre el desarrollo previsto y la
realidad, lo que puede ocasionar que grandes proporciones del Plan Maestro,
previstas como un instrumento guia, se conviertan en casi inutiles o estén
sujetas a una amplia revision

» Entrega de terreno: la entrega urgente del area necesaria para las instalaciones,
que tienen que reubicarse debido a la expansién del area de plataforma y
terminales, para un desarrollo de acuerdo a las necesidades, ya que hay ciertas
incertidumbres, porque no se sabe a ciencia cierta cuando un operador del
aeropuerto podra usar el terreno.

Las descripciones siguientes consideran tanto el desarrollo correspondiente al prondstico
como a los diversos escenarios. Se usaran especialmente los planes de desarrollo
insertados de diferentes partes del aeropuerto para dar ejemplos, no para mostrar el uso
final del terreno y obviamente no para responder todas las preguntas.

Area de Planta de Combustible

Debido a la expansién de las instalaciones primarias (terminal de pasajeros / carga y las
correspondientes plataformas), el area de la planta de almacenamiento de combustible se
reubicara en el antiguo terreno de Aeroperu. La operacion se iniciara en 2003/2004 con la
administracion de Exxon Mobil Peru. Lima Airport Partners proporciona un area inicial de
al menos 12,000m? que cubre las necesidades de la planta de combustible incluyendo
todas las instalaciones secundarias (administracion, paisajismo, Ilugares de
estacionamiento para los camiones de combustible, dispensadores y equipo técnico). La
capacidad de almacenamiento de los tanques de aproximadamente 10,000m?3
corresponden a un periodo de reserva de almacenamiento de aproximadamente 7 dias
para el afio 2008; los tanques de combustible alcanzan una altura de hasta 15 metros.
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Como se indica en el Plan de Desarrollo Propuesto (ver Figura 5-6), el disefio ofrece un
potencial de expansién al este y al sur. También considera la distancia de 100 metros
hasta las areas usadas por los militares segun la norma peruana vigente.

Figura 5-6: Escenario Basico - Plan de Desarrollo “Planta de Almacenamiento de
Combustible”
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La mayor parte de las posiciones de estacionamientos de aeronaves contara con un
sistema de abastecimiento de combustible mediante tuberias subterraneas; sélo algunas
posiciones remotas con configuracién para diferentes aeronaves seran surtidas con
camiones de combustible. Un par de tuberias paralelas de combustible se extienden a lo
largo de la Ruta Principal de Servicios (“Backbone”) que llega a casi todas las posiciones
remotas y de contacto a lo largo del espigén.

Se esperan hasta 80 camiones de combustible en un dia pico necesarios para abastecer
la planta de almacenamiento de combustible. El ingreso principal a la nueva planta sera
desde la Avenida Elmer Faucett en su alineacién existente. LAP controlara este acceso.

Instalaciones de Servicios de Cocina de Vuelo

Dos areas descentralizadas estan destinadas para las instalaciones de servicios de
cocinas de vuelo. Un area en la Zona Operativa del Norte, operada por D’ocampo, que
puede extenderse hasta 9,500m? para cumplir con los requisitos adicionales de espacio
con respecto a la administracién y paisajismo, zonas de estacionamiento, instalaciones
técnicas, almacenamiento y la cocina en si. El acceso desde la parte terrestre es por la
Avenida Elmer Faucett; El acceso a rampa debe reorganizarse para que sea un acceso
directo hacia la plataforma
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La segunda instalacién de cocina de vuelo, con alrededor de 6,800m? y operada por Gate
Gourmet, debe ser reubicada debido a la extension de plataforma durante el periodo
inicial. Se proporcionara una nueva ubicacién en la Zona Operativa Sur cerca a los
terrenos de la Aviacion Naval y de la nueva planta de almacenamiento de combustibles,
justo dentro de la franja del terreno necesaria como distancia requerida entre la planta
combustible y la zona militar.

Instalaciones de apoyo terrestre

Las diferentes areas de los proveedores de apoyo terrestre seran centralizadas y
reorganizadas en un terreno al sur del area de la plataforma de aeronaves de carga.
Ademas de estas areas de almacenamiento/administracioén, los proveedores de apoyo
terrestre operan algunas otras areas de almacenamiento descentralizadas dentro del
area de plataforma. El area total proporcionada (ver Figura 5-7) depende del numero de
proveedores del servicio de apoyo terrestre y de su estrategia operativa.

Instalaciones de mantenimiento de aeronaves

Las areas potenciales para las instalaciones de mantenimiento de aeronaves se
encuentran descentralizadas dentro de las Areas Operativas Norte y Sur. En algunos
casos mantienen su ubicacién original y en otros se desarrollan nuevas areas

» Aerocontinente permanecera en la misma ubicacién. Dependiendo de su propia
demanda y de la posibilidad de obtener areas adicionales de los militares, el
espacio total disponible sera de alrededor de 20,000m?. A largo plazo, todas las
compafifas pequefias ubicadas en esta area deberan ser reubicadas en el Area
Operativa Sur para permitir las expansiones de la ahora compania
transportadora nacional mas importante.

» TANS estara operando su instalacion base desde su propiedad en la zona norte
del aeropuerto.

» De acuerdo con la demanda verdadera, el area de mantenimiento de aeronaves
localizada al norte de la plataforma se seguira usando para el mantenimiento de
las aeronaves o se redisefara como area de plataforma.

« El 4rea de mantenimiento de aeronaves del Area Operativa Sur se reorganizara
y expandird de acuerdo con las necesidades de las aerolineas. El Plan de
Desarrollo en la Figura 5-6 ilustra un posible disefio del area total que limita con
el area la plataforma de carga por el norte y con la propiedad de la Marina por el
sur. Esta terreno puede dar cabida a todas las aerolineas locales restantes
(TacaPeru, Cielos del Peru, LanPeru y otros) asi como también ofrecer
capacidad adicional para nuevas aerolineas; la aeronave de disefio para el
sistema de pista de rodaje dentro del area de mantenimiento corresponde al
Caodigo E. El area ofrece espacio para hangares, area de estacionamiento de
las aeronaves, talleres, almacenes, administracion, etc.; ademas también
pueden desarrollarse diferentes escenarios de expansion.
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Figura 5-7: Escenario Basico — Plan de Desarrollo “Area de Mantenimiento de Aeronaves /
Proveedores de Apoyo Terrestre”
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Aviaciéon General

Como una parte del area reorganizada para mantenimiento de aeronaves, se
implementara también un Area para Aviacion General [Figura 5-7]. El area se extiende
desde la Estacion de Combate y Extincién de Incendios hacia las areas locales restantes
de las aerolineas comerciales. Dependiendo de la demanda, se desarrollara la
expansion en pequefas etapas entre los limites de la pista de rodaje hacia el este. En
una primera etapa se proporcionara un area total de alrededor de 5,000m? equivalentes a
una capacidad para 8 a 12 aeronaves. Ademas también se ofrece la oportunidad de
ejecutar un terminal de aviacion general que cubra con todas las necesidades especificas
de este segmento de trafico.
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8. Instalaciones de Apoyo al Aeropuerto

Administracion del Aeropuerto

Las instalaciones de administracion de Lima Airport Partners estan centralizadas en el
edificio principal de oficinas. Ademas, LAP operard algunas instalaciones de
administracion descentralizadas tanto en el norte como en el sur del edificio de terminal
de pasajeros. La demanda externa concerniente a espacios para oficinas dentro del
Terminal de Pasajeros, podria forzar a LAP a que reubique sus instalaciones, en una 12
etapa por ejemplo hacia el Area Operativa Norte o Sur. Ambas secciones ofrecen
espacios potenciales desarrollo de oficinas adicionales.

La administracién principal de Corpac aun se encuentra en su propio local, al norte de las
instalaciones de carga.

Instalaciones de Mantenimiento del Aeropuerto

Debido a la expansién del area de plataforma y al limitado espacio existente, todas las
instalaciones se reubicaran en el 2003/2004 dentro del Area Operativa Norte. El Plan de
Desarrollo-Escenario [ver Figura 5-8] indica una posible redisefio de esta area de
alrededor de 14,000m? y puede dar cabida a largo plazo a casi todos los talleres,
instalaciones de almacenamiento, administracion especifica, servicios higiénicos,
servicios de limpieza, etc., operados por el departamento de mantenimiento de LAP.
Ademas, en el primer nivel del Edificio Terminal de Pasajeros, se encuentran disponibles
otras areas para talleres descentralizados.
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Figura 5-8: Escenario Basico — Plan de Desarrollo “Instalaciones de Mantenimiento del
Aeropuerto”

L | L L 1

I [ I
= e = C

Fuerza HAerea

MMantenimiento
de Aeronaves

H
Oficinas §\
R Alm acenels Cocina de

Yuels

Tiend l k
1endas MMantenimiente Emesrgria

' de Aeronaves

Deportivas

Alataformna

Area potencial de expansidn

Seguridad

Dependiendo de la fecha de entrega de los nuevos terrenos, al oeste de la ubicacién
actual del aeropuerto, vy destinados para la construccion de la segunda pista de
aterrizaje, deben iniciarse los trabajos de continuacion del cerco perimétrico del
aeropuerto y la extensién de la via.

La construccidn de nuevos accesos entre las areas publicas y nuevas zonas operativas
se ejecutara para el funcionamiento de las nuevas instalaciones (por ejemplo, planta de
almacenamiento de combustible, centro de carga, etc.). Ademas, debera proporcionarse
nuevas puertas entre el area operativa y el area de movimiento de las aeronaves. La
ubicacion sigue la estrategia original de crear una zona intermedia no publica entre la
zona aérea y las areas publicas, casi a lo largo de toda la propiedad del aeropuerto.
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9. Sistema de Acceso al Lado Terrestre

Vias de Acceso

Las principales vias de acceso hacia y desde el aeropuerto son las avenidas Elmer
Faucett y Tomas Valle, dando lugar a un ovalo localizado cerca de la via de
circunvalacién del terminal de pasajeros y del area de estacionamiento publico de
vehiculos respectivamente. La principal mejora sera la construccién de la nueva via
expresa que se extiende en el mismo alineamiento actual de la avenida Elmer Faucett
pero en un nivel deprimido (nivel menos 1); el 6valo por encima de esta gran via expresa
conformard un acceso hacia el aeropuerto. Para proporcionar un mejor nivel de
capacidad y calidad de servicio, se necesita de un acceso directo desde la via expresa
hasta el Terminal de Pasajeros. Su ubicacidon estd centrada en la playa de
estacionamiento con la posibilidad de desarrollar una estructura de estacionamiento con
un acceso directo a la vereda frontal del terminal, en el futuro.

Esta mejora establecera capacidad suficiente para la toda la fase inicial y mas, incluso
hasta después de reubicar las actividades principales al nuevo Terminal intermedio.

Vereda Frontal del Terminal

El area total de esta zona se reorganizara de acuerdo con el disefio funcional del Edificio
del Terminal de Pasajeros (la parte norte de aproximadamente 50m de largo es la
Llegada de Vuelos Nacionales, la central de aproximadamente 150m estd dedicada a
todos los pasajeros con vuelos de salida tanto nacionales como internacionales y la parte
sur restante estd dedicada a la Llegada de Vuelos Internacionales). Ademas, es
necesario crear una longitud mayor util de vereda a lo largo de la nueva fachada del
terminal, para lo cual se debera adoptar esa longitud.

La configuracion del area de la Vereda Frontal en el 2008 sera de la siguiente manera:

» Cada carril esta fisicamente separado y equipado con el sistema de la
iluminacion y sefializacion correspondiente para equivocaciones;

» Todos los segmentos de la vereda frontal seran permanentemente vigilados

e Esta zona se usara sélo para pequefias paradas; todo proceso de
estacionamiento de mediano y largo tiempo debe ser en el area de la playa de
estacionamiento.

» Una seccion esta reservada para los autobuses (de las aerolineas- del hotel; de
alquiler de carros etc.) y taxis autorizados;

» Una segunda seccion esta dedicada a los autobuses charter caracterizados por
periodos de ocupacion mayores, que podria combinarse con el carril antes
mencionado, mientras que la capacidad sea adecuada.

» Ofra seccidn esta dedicada a los taxis no oficiales, s6lo para recoger o dejar
pasajeros.

 Finalmente existe un area publica que atiende todos los vehiculos privados,
tanto para los flujos de pasajeros de llegada y de salida. Esta parte también esta
dedicada sélo para dejar o recoger pasajeros.

Considerando todas las secciones con su longitud total util para en el 2008 se cuenta
entre 1,200 hasta 1,600 metros lineales aproximadamente.



LimA
AIRPORT PARTNERS

Estacionamiento

Considerando el alineamiento final de la renovada avenida Elmer Faucett, la
configuracién final del area llegadas al terminal, la implementacion del Hotel y las
cisternas subterraneos de agua , todos ubicados en la playa de estacionamiento, el
espacio disponible se extiende a casi 55,000m?. Considerando ademas el paisajismo y el
sistema vial al interior de la playa de estacionamiento, pueden disefiarse hasta 1,700
espacios de estacionamiento dentro del terreno

El calculo de la Tabla 4-13 indica recién una demanda de 1,300 espacios de
estacionamientos publicos en el 2008 Si la demanda aumentara significativamente, con
mayor rapidez o con mayor fuerza (por ejemplo, ocasionado por el éxito del concepto de
Peru Plaza, por un cambio significativo concerniente al modo de transporte o por un
periodo de ocupaciéon promedio mayor por vehiculo), se construira un edificio de
estacionamiento con una capacidad adecuada dentro del area actual de la playa de
estacionamiento.

Todas las instalaciones de estacionamiento para los empleados del aeropuerto se
acomodaran descentralizadamente en diferentes lugares dentro de las Areas Operativas
Norte y Sur y distantes de la playa de estacionamiento publico. La capacidad de estas
areas descentralizadas debera acomodarse conforme a los calculos alrededor de 300
espacios. De acuerdo con el crecimiento de la demanda se proveeran espacios
adicionales.

Sistema Vial Interno

El sistema vial interno se modificara de acuerdo con la extension del area de
estacionamiento de aeronaves, asi como por la reubicacién y reorganizacién de las
diferentes zonas a llevarse a cabo dentro de los linderos aeroportuarios.

10. Servicios Basicos Publicos
Consideraciones Generales

De acuerdo con el concepto de arquitectura urbana (ver Seccién 5.1), se plantea una
infraestructura centralizada y un Sistema de Redes de Servicios Publicos que forman la
base para las futuras ampliaciones, las que mayormente ya estan cubiertas con el
alineamiento presente La principal Ruta de Servicios Publicos (ver Figura 5-9) sigue
paralela a la vereda frontal del terminal y se extiende directamente al Norte y Sur de
acuerdo con las lineas matrices que se muestran en la Figura 5.1. La principal ruta de los
servicios publicos forma el llamado “Backbone” del aeropuerto.
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Figura 5-9: Plan de Desarrollo de la Infraestructura
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Suministro de Energia

La nueva Sub estacion Central de Energia se encuentra al norte del area de la plataforma
expandida, limita al norte con el area de mantenimiento de aeronaves y al oeste de la
nueva ruta de servicios publicos. Esta planta proporciona energia eléctrica necesaria
para casi todas las nuevas instalaciones, asi como algunas de las existentes. Ademas de
esta subestacion central de energia, se construira un total de nueve subestaciones mas
que atenderan a todas las nuevas instalaciones construidas hasta el 2008 .

El proveedor externo de energia proporcionara al aeropuerto dos alimentadores de 10kV
conectados con dos diferentes subestaciones. Esta estrategia garantiza el suministro de
energia incluso en caso de fallas o mantenimiento de partes de la red. La demanda total
del aeropuerto es de aproximadamente 12,000kW y la subestacion central incluye
mecanismos de control de 10kV para la distribucién primaria a las nuevas subestaciones.

Se instalaran dos generadores diesel de 1,500kW cada uno, dejando un espacio para un
tercero, para el caso de fallas en el sistema. Contara con un tanque subterraneo de 30m?
para el diesel y un mecanismo de control de 10kV para un encendido automatico y asi
suministrar la energia necesaria para la demanda energética basica del aeropuerto.
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Suministro de Agua

Se construira un nuevo cisterna de agua de 2,360m?3, localizado bajo parte del area
existente de la playa de estacionamiento. Esta conectada a la red publica de Sedapal, y
utiliza ademas la antigua red proveniente de los pozos como soporte. La capacidad del
tanque comprende toda la demanda de agua potable para un periodo de dos dias
ademas de la necesaria en caso de incendio. El consumo maximo de agua potable se
encuentra en aproximadamente 16 litros por segundo. La principal red de agua potable
seguira preferentemente el “Backbone” antes mencionado o las rutas secundarias segun
se indica en la Figura 5-1.

La nueva red suministrara agua principalmente a todas las nuevas instalaciones aunque
se incluira también by passes con el antiguo sistema de suministro. Una tuberia
separada alimentara el nuevo sistema de extincion de incendios.

Desagiie

El célculo de la carga total de desaglie — considerando todas las nuevas instalaciones y
el mayor numero de pasajeros y empleados — produce alrededor de 14.5 litros por
segundo. La nueva planta de tratamiento de desagles centralizada, estara operativa en
el afio 2003, esta disefiada para una capacidad maxima de 20 litros por segundo. Esta
localizada al norte del aeropuerto, cercana a la Estacion Metereoldgica en el punto mas
bajo del sistema de desagie.

La planta de tratamiento de desagtlies esta disenada para la demanda calculada para el
2008, pero tiene mas capacidad para los anos restantes del periodo inicial. La planta
estd compuesta de un sistema aereador para eliminar los olores y el cieno indeseables.
El agua tratada se almacenara en un reservorio de 900m? y se usara finalmente para el
sistema de irrigacion que atiende las areas verdes (aproximadamente 44 hectareas de
nuevo paisajismo) dentro del sistema de pista de aterrizaje y pista de rodaje.

La red de desaglie se dirige preferentemente hacia el norte por la antes mencionada Ruta
de Servicios Publicos. Se necesitan nuevas tuberias de desagiie para todos los nuevos
edificios y, debido a ciertas reconfiguraciones, también para algunos edificios existentes.
Ademas, se construiran también los empalmes entre el nuevo y el antiguo sistema.

Telecomunicacion

Los nuevos sistemas de telecomunicaciones del aeropuerto incluyen lo siguiente:

+ Sistema de Visualizacion de Informacién que comprende FIDS (Sistema de
Visualizacién de Informacion del Vuelo), BIDS (Sistema de Visualizacion de
Informacion de Equipaje), GIDS (Sistema de Visualizacion de Informacion de
Puertas) y PA (Sistema de Atencion Publica)

» Sistema de Equipo de Terminal de Usuario Comun (CUTE) que cubre los
servicios relacionados con el pasajero como emisién de boletos, reservaciones,
informacién , confirmacion de vuelos, etc.
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» Sistema de Control de Operaciones que incluye navegacién del campo aéreo,
aterrizaje, estacionamiento, etc.

* Precauciones para Sistema de Operaciones que controla aterrizaje,
estacionamiento y control de rampa, personal, carritos, fajas y puentes de carga,
etc.

» Sistemas de Seguridad que administran y controlan el acceso, equipo de rayos X
del equipaje, television de circuito cerrado o CCTV, supervision de aire
acondicionado, dispositivos del edificio, deteccion de incendios, etc.

» Sistemas de comunicacién que incluye pero no se limitan a fax, sistema de reloj
central, radio, circuitos dedicados, buscapersonas, comunicaciones internas,
teléfono.

11. Instalaciones comerciales

Hotel

Los aeropuertos en general — y particularmente el AIJC — crean una alta demanda para el
alojamiento cerca del Terminal de Pasajeros para los pasajeros en transito y las
tripulaciones de las aerolineas. Las condiciones especiales del Peru, que se originan de
su localizacién en la mitad de la franja del continente sudamericano, su posicion
privilegiada como un eje conector con otros paises, asi como sus atractivos y las
condiciones favorables para viajar al interior, hacen que la construccion de un hotel en el
aeropuerto sea una consideracién valiosa.

La ubicacion de un hotel de primera clase en el aeropuerto (al menos de cuatro estrellas)
se encuentra frente del area de llegadas internacionales apenas cruzando la vereda
frontal. Para un facil acceso, se puede usar el puente peatonal actual como entrada
principal. Puesto que el hotel esta separado de casi todas las demas mejoras, su inicio
de operaciones es independiente de otras extensiones o reconfiguraciones. El area
correspondiente dentro de la playa de estacionamiento suma 4,000m? que permite
construir al menos un hotel de cuatro estrellas con una capacidad de 120 habitaciones e
incluye instalaciones secundarias, por ejemplo sala de estar, salas de conferencia, centro
de negocios, gimnasio y sauna, bar, sala de descanso, restaurante y todas las areas de
servicio. El area total del piso se extiende aproximadamente de. 8,000 a 12,000m?>.
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CAPITULO 7 - DESARROLLO DEL PLAN MAESTRO
Desarrollo 2030

1. Area de movimiento de aeronaves

Sistema de Pista y Calles de Rodaje

Segun el escenario basico (ver seccion 4.2.2.), la demanda se incrementara en el 2011 a
alrededor de 100,000 movimientos de aeronaves por afio correspondientes a un volumen
en hora pico de casi 30 movimientos de aeronaves por hora. Desde un punto de vista
operativo, estas cifras no justifican la construccion de una segunda pista de aterrizaje ya
que un sistema de una sola pista de aterrizaje como el de AIJC es capaz de operar al
menos 150,000 movimientos anuales de aeronaves. Sin embargo, debido al tiempo de
vida limitado de la pista de aterrizaje actual que esta en operacion al menos por 35 afos,
LAP estéa obligado a iniciar la operacion de la segunda pista de aterrizaje para el 2011.

La segunda pista de aterrizaje es de aproximadamente 3,500m de largo y 45m de ancho.
Esta disefiada para tipos de aeronave de Cdédigo E sin ninguna restriccion. Los umbrales
del sistema de pista de aterrizaje paralelo estan distanciados 500m . Debido al terreno,
que debe ser expropiado por el Gobierno Peruano, la separacion de las pistas de
aterrizaje paralelas es de so6lo 1,070m. Esta distancia permite la operacion independiente
de la aeronave, pero la distancia ocasionara algunas limitaciones con respecto al
desarrollo de las instalaciones del Campo Intermedio.

El sistema de pista de rodaje se extiende de la siguiente manera:

» El sistema de pista de rodaje total esta disefiado fisicamente para aeronaves de
Cddigo E. Sin embargo, las distancias relevantes en el sistema ya consideran
las aeronaves de Cdédigo F. Dependiendo de las estrategias de las aerolineas
que operan regularmente las nuevas aeronaves grandes en el AlJC, se mejorara
el correspondiente sistema de pista de rodaje

+ Se construird dos Pistas de Rodaje Paralelas adicionales a todo lo largo de la
pista de aterrizaje para proporcionar la maxima capacidad y flexibilidad a la
demanda real; estas dos pistas de rodaje paralelas se desarrollaran por etapas y
dependiendo de la demanda real a partir del 2011.

» Cada pista de rodaje paralela se equipara para largo plazo con un maximo de
cuatro pistas de salida rapida.

» Para conectar la antigua y la nueva pista de aterrizaje y para desarrollar toda el
area de movimiento de aeronaves en el Terminal Intermedio, se proporcionara
un sistema de pista de rodaje paralelo rectangular a las pistas de aterrizaje de
acuerdo con el volumen del trafico y las necesidades operativas por etapas
comenzando en el 2011.

« A lo largo de los nuevos Espigones del Terminal Intermedio, se proporcionara
pistas de rodaje de estacionamiento de aeronaves adicionales para operar
procesos de taxeo/empuje independientemente de taxear la aeronave hacia o
desde la pista de aterrizaje.
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Area de Plataforma

Se muestra en la Figura 5-10.un analisis detallado del desarrollo “capacidad-demanda”
con respecto a posiciones de estacionamiento de aeronaves de pasajeros

Todas las areas de plataforma y la mayoria de los procesos operativos de aeronaves se
reubicaran en el 2015 en el area Terminal Intermedio. El area esta compuesta de 34
posiciones de estacionamiento de aeronaves, todas y cada una de ellas equipadas con
puentes de abordaje de pasajeros para vuelos internacionales y nacionales. El area de
plataforma esta disefiada para aeronaves de Cédigo E y proporciona una capacidad para
3 aeronaves Cadigo E, 10 de Cédigo D y 21 aeronaves de tipo B757-200.

Segun los requisitos del acuerdo de concesién, el nimero de posiciones de contacto se
aumentara en dos etapas de construccion entre el 2020 al 2025 de 34 a un total de 45
posiciones de contacto, disenados para 4 aeronaves de Cdodigo E, 13 de Cédigo D y 28
de tipo B757-200.

Las etapas finales de la construccion al término del periodo de concesiéon comprenderan
todo el edificio del terminal para una capacidad total de 56 posiciones de contacto,
designadas para 4 aeronaves de Caodigo E, 15 de Cddigo D y 37 de tipo B757-200. Las
posiciones de contacto estan disefiadas a lo largo de los Espigones nacional e
internacional (ver Seccion 5.2.2) y dentro del campo formado por los dos espigones
Internacionales.

Al mismo tiempo del desarrollo de las posiciones de contacto, se desarrollaran las
posiciones remotas de acuerdo con los RTM. En cada fase el nimero de posiciones
remotas varia entre 3 y 8. Finalmente en el 2030, todas las posiciones remotas se
localizardan en ambos lados de la nueva torre de control de trafico aéreo y el norte del
Terminal Intermedio.
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Figura 5-10: Capacidad — Analisis de Demanda del area de estacionamiento de
aeronaves de Pasajeros 2002-2030
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En el ano 2030, habra dos areas de plataforma diferentes, una en el Area Operativa Este
(el area de la plataforma antigua) y una en el Area Operativa Central, del Terminal
Intermedio. Las dos areas estan conectadas con una via de servicio interno que usaran
todos los servicios de apoyo como camiones de cocina de vuelo, de combustible,
patrullas de seguridad y otros.

La reubicacion de todos los procesos de trafico aéreo hacia el area del Terminal
Intermedio crea un alto potencial para desarrollar otras areas funcionales. Considerando
esto, se usara el area de plataforma antigua para una extensién e intensificacion de las
operaciones de carga, como un desarrollo adicional de las areas de mantenimiento de
aeronaves y para las instalaciones de Aviacion General. Incluso el antiguo Espigon
puede demolerse para ofrecer espacio libre para el area de estacionamiento de
aeronaves o0 para las instalaciones correspondientes. La parte principal del antiguo
terminal de pasajeros se reacondicionara para su uso comercial.
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Servicios de Trafico Aéreo y Meteorologia

Mientras el Terminal Intermedio no esté todavia en operacion, la antigua torre encima del
edificio del terminal actual permite una vision libre hacia todos los umbrales. Con la
construccion del Terminal Intermedio, la vision resulta limitada para algunas areas,
especialmente con malas condiciones meteoroldgicas. La Torre de Control se ubicara en
el Terminal Intermedio, en el centro geométrico del sistema de aterrizaje al norte del
terminal. Debido a razones de seguridad, se encuentra separado de otras instalaciones.
La cabina de la torre garantiza una vision ilimitada a todas las zonas operativas del
aeropuerto. La Torre de Control, operada por CORPAC, tiene que estar equipada con
todas las instalaciones requeridas por las normas internacionales.

La pista de aterrizaje 15R se equipara también con un Sistema de Aterrizaje Instrumental
(ILS) que cumple con las condiciones Cat Il. Todos las aproximaciones desde el rumbo
33 constituyen procedimientos de vuelo de aproximacién no precisos sin el ILS.

Las principales instalaciones e instrumentos meteoroldgicos, operados por CORPAC, se
conservan en la esquina noreste del aeropuerto. Debido a la pista de aterrizaje adicional,
se requieren mayores instalaciones, por ejemplo indicadores de direccion de viento,
transmisémetro, etc.

Ayudas visuales e iluminacién del campo aéreo

También a largo plazo, los Servicios ATC son proporcionados por Corpac, mientras que
el control de la rampa se mantiene bajo responsabilidad del LAP.

Los sistemas de iluminacién de aproximacién en el umbral 15L y 15R estan equipados
con un sistema de iluminacién de aproximacién de precision que cumple con las
condiciones operativas CAT Il y proporcionan luces a la linea central, luces del borde de
la pista de aterrizaje y luces de fin de pista, indicaciones de umbral y sistema de
iluminacién PAPI. La aproximacion a las pistas 33L y 33R se usa en caso de una
aproximacioén sin precision. El equipo comprende sistemas indicadores de pendiente de
aproximacién visual que consisten también en luces de linea central, de borde de pista,
de umbral y de fin de pista y adicionalmente sistemas PAPI. Durante mal tiempo, no se
realizan operaciones de aproximacion en esta direccién. Las pistas de rodaje paralelas y
las plataformas proporcionan luces de borde y luces de linea central sélo en la plataforma
intermedia. Completaran el sistema de ayuda visual. las marcas horizontales en todos los
pavimentos y sefalizacion a lo largo de la pista de rodaje y de aterrizaje

Equipo de Rescate y Extincion de Incendios

Puesto que el B-747 es la aeronave mas grande operando en el aeropuerto, las
instalaciones de rescate cumplen con los requisitos de la Categoria 9, Nivel B de OACI
Anexo 14.

Ubicacion — El Cuartel General de Bomberos ha sido trasladado a la zona operativa
intermedia directamente debajo de la Torre de Control de Trafico y estd ubicado a una
distancia adecuada de todas las areas del campo aéreo para cumplir, si es necesario en
el futuro, con el tiempo de respuesta minimo de dos minutos y nunca mas de tres minutos
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segun se estipula en el Anexo 14 OACI. Los bomberos también proporcionaran el numero
necesario de ambulancias en casos de emergencia.

Organizacion — El personal de rescate y de extincién de incendios esta trabajando
estrechamente con la central de emergencias (COE), ahora situada en el nuevo Terminal
de Pasajeros, y con los Servicios Médicos (“Ministerio de Salud”) de la provincia del
Callao, que opera el puesto de servicio médico en el aeropuerto. Esta estacion esta
situada dentro del Terminal de Pasajeros en el primer nivel con conexion directa
controlada a la plataforma, y también al lado terrestre para un facil acceso de los
pasajeros.

2. Desarrollo del Terminal del Campo Intermedio

Edificio del Terminal de Pasajeros

De acuerdo con los requisitos para proveer un minimo de 80% de posiciones de contacto
y debido al espacio limitado en el sitio existente para extender las posiciones de contacto
de manera significativa, en el 2015 se reubicaran las operaciones de pasajeros a una
nueva instalacion localizada entre las dos pistas de aterrizaje al cual se ha denominado
Terminal del campo intermedio. Este sigue los mismos criterios de disefio que el
desarrollo del antiguo: todas las operaciones bajo un mismo techo, area comercial
centralizada, cortos tramos para caminar, optimizacion del nimero de posiciones de
contacto, flexibilidad en cuanto a las necesidades o las normas de seguridad, etc.

El concepto del terminal del campo intermedio se basa en un Concepto de
Procesamiento de Pasajeros de 2 Niveles, separando flujos de pasajeros de llegada y de
salida dentro de toda la instalacion, tanto en lado aire como en el lado terrestre. La
capacidad de disefio de la instalacion de pasajeros es de 20 millones de pasajeros por
afio, considerando un porcentaje extremadamente alto de posiciones de contacto
requeridas en las RTM. La capacidad operativa con las normas internacionales (significa
una participacion promedio de alrededor de 65 a 75% de posiciones de contacto) es
incluso superior a los 20 millones de pasajeros.

Los disefios funcionales desarrollados para el 2015 o 2030 respectivamente estan
basados en los flujos de pasajeros pronosticados de acuerdo con el Cuadro 4-7 y el
parametro de disefo calculado correspondiente de acuerdo con el Cuadro 4-10.

Flujos de Pasajeros de Salida

El disefio inicial ofrece una sala comun de control de pre-embarque para todos los
pasajeros nacionales e internacionales, con un total de 120 mostradores de registro
ubicados en el segundo nivel (ver Figura 5-12). Se asume que en ese momento, una
cantidad significativa de pasajeros usara maquinas de registro ubicadas en el area de
control de pre-embarque y varias instalaciones de registro fuera del aeropuerto (en
hoteles importantes, dentro de la oficina en la ciudad de las companias transportadoras
locales, etc.) que reduciran la demanda local en gran medida.

Las principales areas de procesamiento de pasajeros (control de seguridad para
pasajeros internacionales y nacionales, control de inmigracién sélo para pasajeros
internacionales) estan centralizadas dentro del area en forma de H del terminal. Este
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disefio minimiza los tramos de caminatas para todos los pasajeros. El area comercial —
denominada Peru Plaza Il — esta compuesta de dos secciones diferentes, una es
accesible para todos los pasajeros (nacionales e internacionales), la segunda para
pasajeros internacionales solamente. Esta segunda seccién también ofrecera diversas
instalaciones de Duty Free (Zona Libre) para otros concesionarios.

Los dos Corredores de doble carga al norte de Peru Plaza estan destinados para los
vuelos internacionales. Estan caracterizados por una mayor cantidad de pasajeros, salas
de espera adecuadas vy las correspondientes areas de circulacion. Los dos Corredores
de una sola carga ubicadas al sur de Peru Plaza Il estan destinados para los vuelos
domésticos. ElI numero total de este concepto inicial ofrece 21 posiciones de contacto
internacionales y 13 posiciones de contacto nacionales. Sin embargo, dentro de una zona
de interseccion entre las salas de espera nacionales e internacionales, se ha asignado
un area de salas de doble uso debido al concepto de salas de doble uso (swing gates), la
capacidad total del terminal es incluso superior a los requisitos en los RTM.

Debido al alto niumero de posiciones de contacto, no hay necesidad de salas de espera
con salida al autobus dentro de los primeros anos de la operacion. Para estar preparados
a pedidos especificos de las aerolineas o para considerar los pedidos especificos de
seguridad, se considerara una sala de espera con salida al autobus tanto para los
segmentos internacionales como nacionales.

Flujo de Pasajeros de Llegada

Los corredores de llegada estan disenados en el primer nivel de cada uno de los cuatro
espigones [ver Figura 5-11]. La circulacion vertical se realiza generalmente mediante
escaleras y escaleras mecanicas, elevadores o rampas. Existen dos areas de control de
inmigracion, una para pasajeros que llegan al corredor noreste, y la otra para los
pasajeros que llegan al corredor noroeste, ubicados antes del area de recojo de equipaje
internacional centralizado. Las areas de recojo de equipaje nacionales estan localizadas
también en el nivel 1, sin embargo, estan descentralizadas para los pasajeros que llegan
al corredor sureste o suroeste respectivamente.

Todos los pasajeros de llegada (los pasajeros internacionales pasaran por aduana antes
de salir del area de reclamo de equipaje) ingresaran a una sala de llegada centralizada.

El area de manejo de equipaje, revision y clasificacion para todas las maletas de salida,
entrada y de transito, esta localizada en el centro de la principal instalacién y debajo de
Peru Plaza.
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Figura 5-11:

Figura 5-12:
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Etapas de Desarrollo

En el 2023, se extendera el corredor noreste ofreciendo 5 posiciones de contacto
adicionales y las correspondientes salas de espera. Para el 2019/2020 se requerira una
unidad adicional de unidades de control de pre-embarque que comprenda 50
mostradores de registro, lugares de venta de boletos, etc. Motivo por el cual se ampliara
el hall de chequeo hacia el este de las presentes islas de registro. En la parte inferior de
estas instalaciones adicionales de registro, se instalara nuevos dispositivos de equipaje
de llegada para garantizar una capacidad similar a las instalaciones de llegada y de
salida.

Segun un pronodstico entre 2025 y 2028, se debera ejecutar las ampliaciones de los
Corredores internacionales y nacionales. Finalmente, en el 2030 se disefiara el terminal
“Arafia” con forma de H (ver Figuras 5-13 y 5-14) de la siguiente manera.

» La sala de control de pre-embarque se completa con un total de 220
mostradores para registrar, localizados en cuatro islas separadas. Ademas la
sala de registro proporciona otras funciones relacionadas con el pasajero y la
aerolinea, por ejemplo, circulacién, areas de espera y despedida, servicios
especificos de aerolineas, areas de procesamiento de equipaje, manipuleo de
equipaje grande, operacion del grupo especifico objetivo (pasajeros
discapacitados, menores sin compafia, etc.), concesionarios, mostrador de
informacion, etc.

» De acuerdo con los requisitos en los RTM, el area de control de seguridad
centralizada se extiende a un total de 15 unidades de control, el area
centralizada de control de inmigracién a 30 unidades de control. Sin embargo, el
disefio permite la extensién de ambas areas.

* Los espigones ofrecen un total de 56 posiciones de contacto, 32 dedicadas a los
vuelos internacionales y 24 a los nacionales. Con el fin de proporcionar una
flexibilidad maxima y optimizar el nivel estandar de servicio en cada hora punta
especifica (hora punta nacional versus internacional), 6 posiciones de contacto
funcionaran en las salas de doble uso (swing gates) para que sean operadas
tanto en los vuelos nacionales como internacionales. Por motivos de flexibilidad
operacional, el disefo considera la instalacion de algunas salas de espera para
autobus, aunque las posiciones de contacto ya cubren la demanda.

» El area comercial “Peru Plaza II” puede expandirse de acuerdo con la demanda
efectiva.

En lugar de 18,4 millones de pasajeros por afo, la distribucion de la zona central para
todas las instalaciones, tanto nacional como internacional, aprovecha la comodidad del
concepto de terminal Unico y la ventaja de las salas de doble uso, para servir un
estimado del Consorcio entre 25 y 30 millones de pasajeros anuales para el afio 30. Los
escenarios proyectados incluidos en este Capitulo de Propuesta Técnica permiten
pronosticar que el terminal cumplira largamente con la demanda proyectada para el afo
30 y en adelante.
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Figura 5-13: Diagrama de Flujo de Pasajeros de Salida en el Terminal del campo
intermedio — Nivel 2 - 2030

ESPIGON INTERHAGIONAL

PERU
PLAZA 1I

| —

ESPIGON INTERNACIONAL ESFIGON NACIONAL

CORREDOR DE LLEGADA INTERNACIONAL

I0ONA DE RECOJO
DE EQUIPAJES
INTERHACIONAL

HALL DE
LLEGADA

FOHA DE AECOJO | CE-ECLRAJE
NACIOHAL

o >

CORREDOR DE LLEGADA INTERNACIDNAL

Figura 5-14: Diagrama de Flujo de Pasajeros de Llegada en el Terminal del campo
intermedio — Nivel 2 — 2030
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3. Instalaciones de Carga / Correo

A largo plazo, todas las operaciones aéreas de carga / correo estaran concentradas en el
aeropuerto. Segun el Contrato de Concesién y los espacios requeridos [ver Cuadro 4-11]
se desarrollaran tres areas logisticas diferentes de manejo de carga.

Debido a la reubicacion de la operacion de aeronaves de pasajeros al Terminal
intermedio en el 2015, puede desarrollarse un area de manejo de carga optimizada en la
antigua plataforma de carga. Al mismo tiempo, las antiguas instalaciones de carga se
reconfiguraran dentro del mismo lindero a un centro para companias de carga aéreas y
servicios de correo expreso o Servicios courier.

La actual plataforma de carga se desarrollard como hangar para aerolineas de carga,
operando por ejemplo su propio instalacion o compartiendo una operada por terceros.
Segun el nivel de mecanizacion, la capacidad anual de esta area operativa se encuentra
alrededor de 320,000m2 En los alrededores de los almacenes, pueden manejarse
simultdaneamente hasta 4 aeronaves de carga (Cédigo D y E o tamafio B757-200).

Dentro del Terminal intermedio y cerca de la nueva plataforma se esta desarrollando un
area de manipuleo de carga, principalmente para carga que viene en el compartimiento
inferior de la aeronave. Esta ubicacion garantiza transportes cortos desde la aeronave de
pasajeros al area de manipuleo de carga y viceversa, y se usara preferentemente para
carga de conexién entre dos aeronaves de pasajeros En el largo plazo hasta el 2030, se
supone que se construira cuatro modulos de hangares de carga, cada uno con una
capacidad de hasta 70,000 tons/a. Las instalaciones de la parte terrestre (almacén y
areas operativas) comprenden un area de aproximadamente 80,000m? (ver Figura 5-15);
el area de plataforma adjunta frente a los almacenes esta disefiada hasta para 3
aeronaves de carga de Cédigo E.
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4. Instalaciones de Apoyo a Aerolineas
Area de Planta de Combustible

Ya en el 2003 la planta de almacenamiento de combustible estara se reubicada en el
lugar definitivo. Debido al mayor volumen de trafico, su capacidad de almacenamiento
también se incrementara a un total de aproximadamente 20,000m?3.

El area de estacionamiento de aeronaves en el Terminal intermedio recibira suministro de
combustible a través de un sistema hidrante subterraneo de doble tubo que viene del este
hacia el terminal, y de esta manera proporciona a las 56 posiciones de estacionamiento
de contacto con dos surtidores de combustible. Ademas y para casos de emergencia, se
instalaran otros tanques de almacenamiento de combustible. Las posiciones remotas
cerca de la Torre ATC mayormente usadas para aeronaves con largo periodo de
estacionamiento o para aeronaves de transporte mas pequenas recibiran el suministro a
través de los camiones de reabastecimiento de combustible.

Instalaciones Cocina de Vuelo
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Pueden desarrollarse las instalaciones de servicios de alimentacion existentes
reconfiguradas en sus ubicaciones presentes. Para el afio 2030 se incrementara el
espacio proporcionado a un maximo de 20,000m?2.

Instalaciones de Apoyo Terrestre

Las areas reorganizadas para los servicios de apoyo terrestre permaneceran en el Area
Operativa Este al sur de las instalaciones de carga. Las areas adicionales de
mantenimiento y almacenamiento se ubicaran de manera descentralizada en el Terminal
intermedio cerca de la Torre de Control de Trafico Aéreo. Habran areas descentralizadas
para el estacionamiento del equipo de apoyo terrestre cerca del area de estacionamiento
de aeronaves.

Instalaciones de Mantenimiento de Aeronaves

Tanto las instalaciones de mantenimiento de aeronaves como las de Aviacién General se
reorganizaran y/o redesarrollaran en sus ubicaciones iniciales al norte y al sur del antiguo
terminal de pasajeros para cumplir con los requisitos de espacio segun el Contrato de
Concesion.

5. Instalaciones de Apoyo Aeroportuario
Instalaciones de Administraciéon Aeroportuaria

Las principales areas de administracion permaneceran en el Area Operativa Este. Se
proporcionaran solo los servicios que tengan un vinculo directo para manejar los
procesos desarrollados en el Terminal intermedio.

Una ubicacién principal en el Area Operativa Este es la Torre central de oficinas. Ademas
del uso para este fin de la anterior area de movimiento de pasajeros, e podran desarrollar
otros edificios de oficinas aislados segun el Acuerdo de Concesion.

Instalaciones de Mantenimiento del Aeropuerto

El area de mantenimiento redesarrollada y reorganizada permanecera en la misma
ubicacion con la posibilidad de mejoras adicionales en relaciéon con el area bruta y la
optimizacién de los procesos laborales.
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6. Sistema de Acceso del Lado Terrestre
Sistema de Vias de Acceso

El disefio del Sistema de Acceso del Lado Terrestre en la propiedad en si y en los
alrededores del aeropuerto también sigue los criterios para simplificar los diversos flujos
de trafico aeroportuario y para separar diferentes tipos de trafico (por ejemplo carga
versus pasajeros) cada vez que sea posible. Los alineamientos de acceso principales y
auxiliares hacia y desde el aeropuerto consideraran la red vial externa.

La principal via de acceso a las instalaciones del Terminal del campo intermedio sera la
avenida Vicente Morales Duarez. Las vias de acceso al aeropuerto se originaran de esta
via hacia dos puentes nuevos: Uno esta dedicado a ingresar al Terminal de Pasajeros y
un segundo puente para servicios de carga y empleados aeroportuarios. El sistema vial
de acceso en los alrededores del Terminal de Pasajeros servira para desarrollar el area
comercial y el hotel del aeropuerto. Debido a la carga total de trafico esperada, se
necesita una mejora de la red externa cerca del aeropuerto considerando los
intercambios viales Vicente Morales Duarez / Elmer Faucett al suroeste de Vicente
Morales Duarez / Nestor Gambetta al sur-este del Terminal del campo intermedio.

Sistema Vial Interno

Debido a la division entre la operacién de pasajeros o de carga de bodega en el Terminal
del campo intermedio y entre todos los demas servicios operativos al este de la propiedad
del aeropuerto, se necesita un sistema vial interno que conecte estas areas funcionales
desde el inicio de las operaciones en el 2015. La via interna no esta destinada al trafico
publico, por ejemplo servicios de cocina de vuelo, carga y plataformas rodantes de carga
de correo, vehiculos de mantenimiento, operaciones de las aerolineas, etc. La alineacién
de esta via operativa se encuentra dentro del cerco perimétrico, y pasara por el sur de la
Pista 15L/33R. La segunda via del servicio interno principal se extiende al este de la Pista
15L/33R que conecta todas las instalaciones de apoyo, por ejemplo el area de la planta
de combustible, servicios de cocina de vuelo, mantenimiento de aeronaves, instalaciones
de carga, etc.

Otras vias de servicio que se proveeran incluyen la via perimetral a lo largo de la cerca y
un sistema vial para el Equipo de Apoyo Terrestre optimizado que desarrolle las areas de
estacionamiento descentralizado de aeronaves y de dicho equipo.

Area de la Vereda Frontal del Terminal

El area de sardinel a lo largo del Terminal del campo intermedio esta dividida en dos
niveles: area de Vereda Frontal de Llegada en el nivel 1 y area de Vereda Frontal de
Salida en el nivel 2. Ademas de esta separacion el disefio también separa diferentes
secciones en cada nivel para diferentes tipos de usuarios (transporte publico, VIP,
servicios de distribucion etc, en una seccion, taxis, autobuses de enlace, etc., en una
segunda seccién y todos los autos privados en una tercera seccion). En todos los casos,
el area de la Vereda Frontal total considera recoger y dejar pasajeros, mientras todos los
procesos de estacionamiento de largo plazo se realizaran dentro de las playas de
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estacionamiento y las areas separadas de almacenamiento de autobuses y taxis,
distantes del area de Vereda Frontal.

El area de la Vereda Frontal se extendera de acuerdo con las instalaciones del terminal
(sala de registro en el nivel 2 y area de espera de llegada en el nivel 1). Con el objeto de
proporcionar suficiente espacio a lo largo del area de la Vereda Frontal limitada, se
instalaran diversos tramos paralelos para pasajeros en diferentes secciones. Finalmente
se proporcionara un minimo de 1,500 metros lineales para el 2030.

Estacionamiento de Autos

El area total a lo largo de las principales vias de acceso que se extiende hasta el
Terminal del campo intermedio o a las instalaciones de carga en el campo intermedio
servira para las instalaciones del lado terrestre, por ejemplo para estacionamiento de
corto o largo tiempo para autos privados, playas de estacionamiento para taxis,
autobuses para turistas y de enlace, estacionamiento para empleados, valet parking, etc.
El area total se desarrollara a inicios del 2015 en varias etapas segun el Contrato de
Concesion y proporcionara un minimo de 4,000 espacios publicos [ver Cuadro 4-13] y
areas adicionales para grupos objetivos especificos.

Como el area disponible se encuentra entre los dos espigones nacionales y el rio Rimac,
el area de la playa de estacionamiento podra extenderse en diversos escenarios:
Extension de la playa de estacionamiento nivelada o realizacion de una estructura de
estacionamiento, asi como todas las estrategias combinadas.

Las instalaciones de estacionamiento destinadas al uso de los empleados se localizaran
de manera descentralizada cerca de las instalaciones operativas principales tanto en el
area del Terminal del campo intermedio como en el Area Operativa Este.

Las instalaciones de estacionamiento distantes del Terminal del campo intermedio (por
ejemplo, estacion de servicio de alquiler de vehiculos) se conectaran con el Terminal de
Pasajeros mediante servicios de autobuses de enlace internos.

7. Servicios Basicos Publicos

Suministro de Energia

Debido a la extensién de las instalaciones de pasajeros y de carga dentro del Campo
Intermedio, se localizara una nueva planta de energia central entre las instalaciones de
pasajeros y de carga en el Campo Intermedio. La capacidad de la nueva planta central
fluctuara en el rango de 12,000 kW. El proveedor local de energia suministrara este
servicio al aeropuerto, distribuido con un sistema de anillo de 60kV a la subestacion en la
nueva planta central.

Se necesitaran cables principales eléctricos para servir al Terminal del Campo Intermedio
y las instalaciones adyacentes.También es necesario un nuevo banco de ducto
subterraneo, con cables de 10 kV para distribuir a las subestaciones de 10 kV alrededor
del nuevo Terminal. El nuevo sistema esta integrado en la red existente de suministro de
energia.
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Suministro de Agua

El sistema de suministro de agua existente seguira proporcionando suficiente agua a los
tanques con una presion apropiada y tasas de flujo. Los tanques también estaran
conectados a la red existente de suministro de agua. Ademas, los nuevos reservorios de
agua podran cumplir con la demanda (para agua interna, refrigeracion y para incendios)
en un dia de demanda pico. En caso que se interrumpa el suministro de agua, los
hidrantes estandares y auxiliares estaran disponibles, asi como un sistema auxiliar.

El agua para el aire acondicionado se enfriara mediante refrigerantes de tipo centrifugas
complementados por la energia refrigerante, sistemas de condensacion de agua, tanques
de expansioén, separadores aéreos, sistema y bombas de tratamiento de agua. Se
proporcionara agua refrigerada directamente a través de una red de tuberias
independiente nueva. El agua para la irrigacion emanara de las descargas de efluentes
desde la planta ampliada de tratamiento de desagues.

Sistema de Desagiie

El desagle proveniente de las nuevas instalaciones se recogera y enviara a la planta de
tratamiento de desaglie. El nuevo sistema de desaglie conectara todas las instalaciones
del terminal del Campo Intermedio con la planta de desaglie que se ubica en el extremo
norte de la propiedad del aeropuerto. La capacidad de la planta de desagie se adoptara
segun la demanda y los requisitos del Acuerdo de Concesiéon. El desagie tratado se
usara para irrigar las areas verdes dentro del area de movimiento de aeronaves.

Las aguas residuales de las aeronaves se eliminaran por separado mediante camiones
especificos que operan en el area de estacionamiento de aeronaves que entregan las
aguas residuales a una trituradora dentro del lindero aeroportuario para un tratamiento
adicional. Los efluentes de la trituradora se eliminaran a través del sistema de desague.
El sistema cumplira con OACI, FAA, y los cédigos de salud de la aviacion peruana.

Telecomunicaciones y Sistemas Especiales

En lo posible todos los sistemas especiales contaran con una transmision de fibra éptica
para minimizar la interferencia electromagnética (EMI, en inglés) y alcanzar una calidad
maxima para la transmision de la sefal. Se proporcionara un nuevo ducto y una banda de
cableado.

Finalmente en el 2030 el nuevo Terminal del Campo Intermedio y todos los sistemas
especiales y de telecomunicaciones se completaran, incluyendo visualizacion, equipo del
terminal de uso comun (CUTE, en inglés), control de recursos, seguridad,
comunicaciones y otros sistemas aplicables.
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CAPITULO 8 - COMPARACION PROPUESTA ORIGINAL DESARROLLO
ACTUAL

1. Terminal de Pasajeros
Propuesta Original de la Licitacion:

Casi todas las areas del nuevo espigén internacional-nacional y centro comercial Peru
Plaza, estan distribuidas en un primer nivel. En un segundo nivel encontramos,
unicamente, un corredor estéril por medio del cual los pasajeros de llegada acceden a las
areas de reclamo de equipaje, tanto en nacional como en internacional, ya que Incluso
las areas de espera se ubican en un primer nivel. Para ingresar a los puentes de
embarque, todos los pasajeros que parten deben usar sistemas de rampa. Aparte de
estas areas de procesamiento de pasajeros, todas las actividades de manejo de equipaje,
servicios de entrega a Peru Plaza y actividades de operacién en tierra ocurren en la
misma area y en el mismo nivel.

Desarrollo:

Una evaluacion detallada del presente volumen de trafico en tierra indica que el espacio
operativo en el primer nivel seria insuficiente. Mas aun, Peru Plaza y el espigén lineal de
600 metros de largo forman una barrera sin ningun pasaje a desnivel para los vehiculos
de operacion en tierra (especialmente el transporte de equipaje).

Consecuentemente, el concepto original de “un nivel” derivd en un concepto de “un nivel
y medio” con un area operacional separada, ubicada bajo las areas de procesamiento de
pasajeros [ver Figura 1-1]. Todos los pasajeros y demas usuarios del aeropuerto
acceden desde el hall principal a un segundo nivel hacia Peru-Plaza. Los pasajeros que
parten, acceden desde este mismo nivel al Nuevo Terminal, hacia las puertas de
embarque nacional o internacional. Los pasajeros de llegada suben hasta un tercer nivel.
El Primer nivel debajo de Peru Plaza y del Espigdn se utiliza para el servicio de buses,
instalaciones operativas y operaciones en tierra.

Figura1-1: Concepto de Flujo Vertical de Pasajeros
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2. Fachada del Hall de Registro de Pre-Embarque
Propuesta Original de la Licitacion

De acuerdo con los Requisitos Técnicos Minimos, se requiere de una longitud de cola de
espera de 15 m. delante de los mostradores de pre-embarque y un espacio adicional de
circulacion de 6.5 m. Dentro de la propuesta original de la licitacion, estas distancias se
logran desplazando la actual linea de mostradores aproximadamente 4 m. hacia atras,
reorganizando asi toda el area operativa.

Debido a que todas estas modificaciones ocurririan paralelamente a la operacion de las
lineas aéreas, el nivel de servicio proporcionado (a los pasajeros, al personal de
aerolineas y a las autoridades gubernamentales) se reduciria gravemente por un amplio
periodo de tiempo. Adicionalmente, el cielo raso existente a lo largo de los mostradores
es bastante bajo, lo cual implicaria que al retroceder los mostradores, las nuevas
posiciones quedarian desprovistas de iluminacién natural, lo que afectaria a todas los
usuarios de esa area.

Desarrollo

LAP prefiere mantener los mostradores en la ubicacion actual [ver Figura 1-2]. Con el fin
de proveer espacio suficiente y satisfacer los RTM se propuso originalmente demoler la
fachada existente desfasar su actual ubicacion hacia fuera e instalar una nueva fachada.
Sin embargo, debido a las ocurrencias del 11 de septiembre, las regulaciones de
seguridad en el aeropuerto cambiaron y desde entonces unicamente los pasajeros estan
autorizados a transitar en el area de registro. Por tanto el nimero de usuarios en esta
area se reduce considerablemente, lo cual permitiria mantener la fachada existente. La
posible construccién de una nueva fachada no afectaria el flujo de pasajeros dentro del
terminal.

Figura1-2: Fachada del Hall de Registro de Pre-Embarque
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3. Acceso a Peru Plaza
Propuesta Original de la Licitacion

Las principales areas de Peru Plaza se ubican en el primer nivel del Edificio Terminal. El
disefio ofrece un Unico acceso entre el hall de registro de pre-embarque y el espigdn. Un
segundo acceso hacia Peru Plaza desde el Hall de Llegada Internacional, en esta
distribucion, no es posible ya que interferiria con el area de manejo de equipaje ubicada
debajo de Peru Plaza.

Desarrollo

Peru Plaza se ubica ahora en un segundo nivel y cuenta con un segundo acceso, en
direccion diagonal, que nos permite acceder desde el extremo opuesto del hall de registro
de pre-embarque, cerca de las escaleras mecanicas existentes [ver Figura 1-3].

La existencia de este segundo acceso facilita el flujo hacia Peru Plaza, la orientacién
hacia las vias de escape desde Peru Plaza y crea una mejor circulacion en el terminal.
Esta solucion hace posible la reorganizacion de Peru Plaza, direccionando el flujo hacia
el espigdén. Ahora, todos los pasajeros permanecen en un mismo nivel hasta que ingresan
a la aeronave mientras que antes debian cambiar de nivel para acceder a las salas de
espera.

Esta modificacion permite también que el primer nivel (debajo de Peru Plaza) pueda ser
utilizado para actividades de operacion, areas para el personal, espacio de maniobra
para equipo de soporte de tierra, carretillas de equipaje y buses. Gracias a esto, la
entrega y suministro para las areas comerciales se facilita. En resumen, la flexibilidad de
las operaciones se incrementa.

Figura 1-3: Acceso a Peru Plaza
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4. area de Revision y Manejo de Equipaje
Propuesta Original de la Licitacion

El area de revision del equipaje de salida nacional se ubica adyacente a los mostradores
de registro de pre-embarque correspondientes, al norte del espigén nacional. El area de
revision del equipaje de salida internacional se ubica adyacente a los mostradores de
registro de pre-embarque correspondientes, al sur del corredor nacional. Desde el
2006/2007 se provee un sistema de revisién simple de un nivel (100% del equipaje
registrado), de acuerdo a los Requisitos Técnicos Minimos.

Desarrollo

Debido a la tragedia del 11 de septiembre en Nueva York y Washington y a una previsible
elevacion de los estandares de seguridad, se ha acelerado y mejorado la instalacion de
todo el sistema de manejo y revision del equipaje de salida.

Uno de los objetivos de mercadeo a largo plazo es crear un hub primario o secundario en
Lima, ofreciendo tiempos de conexidon minimos tanto para pasajeros como para equipaje.
La centralizacién de las todas las actividades de revision, de salida nacional e
internacional y de equipaje de conexién, permitira alcanzar un tiempo de conexion
minimo de 45 minutos.

En consecuencia, ya desde el afno 2003 / 2004 se instala un nuevo sistema de revisién
del equipaje centralizado que ofrece un sistema de revision al 100% altamente sofisticado
con 5 distintos niveles de revision [ver Figura 1-4]. La revision en 5 niveles garantiza un
alto estandar de seguridad para, pasajeros, lineas aéreas y operadores.

Figura 1-4: Sistema de Clasificaciéon y Revision de Equipaje
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5. Instalaciones de Registro de Pre-Embarque
Propuesta Original de la Licitacion

La propuesta de la licitacion presenta un area de registro de pre-embarque internacional
equipada con mas de 100 mostradores con 50 puntos de CUTE vy un area de pre-
embarque nacional con las instalaciones de registro existentes. Aunque el hall de
registro de pre-embarque nacional actual esta disefiado como una instalacién temporal y
se encuentra, por el momento, en pobre condicién fisica, el consorcio decidié, mantener y
mejorar las instalaciones para satisfacer los estdndares minimos de disefio y comodidad.
Adicionalmente, la estructura del edificio no satisface los requisitos sismicos y las
distancias minimas requeridas por los RTM (longitud de cola de 15 metros libre de
obstaculos y un espacio de circulacion adicional de 6,5m).

Desarrollo
A mediano plazo el hall de registro de pre-embarque nacional actual sera demolido.

Lo cual brindara suficiente espacio en el lado de aire para el parqueo adicional de
aeronaves y equipo de soporte en tierra. Sin embargo, durante el periodo de construccion
del nuevo espigon, este ambiente se utilizara como una facilidad temporal para el area de
espera y area de reclamo de equipaje nacional.

Estas areas seran posteriormente reubicadas debido a que, la meta de desarrollar el
Jorge Chavez y convertirlo en un Hub lleva al disefio de un area de reclamo de equipaje
centralizada para mejorar el manipuleo y proveer de esta forma tiempos de conexion
mas cortos. (ver seccion 1.4) [ver Figura 1-5].

Para evitar restricciones de capacidad todos los mostradores deberan estar conectados
al sistema CUTE con el fin de modernizar las operaciones ( Actualmente los mostradores
nacionales no tienen conexién CUTE vy los internacionales solo uno de cada dos). El
numero de mostradores en el hall internacional es actualmente suficiente y lo sera
también durante las operaciones a plena capacidad en el futuro.

Figura 1-5: Reorganizacion Instalaciones de Registro de Pre-Embarque
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6. Refuerzo Estructural

Propuesta Original de la Licitacion

En la propuesta, no se menciona ninguna medida detallada de refuerzo estructural, solo
se prevé una determinada cantidad de dinero para ello.

Desarrollo

Aunque una nueva version del codigo nacional de construcciones esta por oficializarse en
el Peru, este no implicaria ninguna mejora estructural del aeropuerto, sin embargo se
prevé invertir mucho mas en mejoras estructurales dentro de los primeros cuatro afios.

Durante los primeros meses de la concesion, una investigacién detallada proveyd mejor
informacién sobre la estructura heredada resaltando una serie de incertidumbres. Estas
consideraciones llevaron a la conclusion de que es esencial el refuerzo de las
estructuras para asegurar la completa seguridad a todos los usuarios del aeropuerto.

Como resultado de esto, se demoleran completamente los espigones existentes tanto
como el hall del registro de pre- embarque nacional (ya considerado provisional desde el
inicio), mientras que la estructura de la torre y del hall principal se reforzaran.

7. Distribucién Inmigracién / Control de Aduanas
Propuesta Original de la Licitacion:

Todos los pasajeros internacionales acceden desde el segundo nivel al area de reclamo
de equipajes y pasando por el Control de Pasaportes y Aduanas ubicados cerca a la
fachada existente. Considerando los flujos de pasajeros y los volimenes de equipaje
pronosticados, la orientacion dentro de esta area no seria la adecuada, ya que una vez
que el pasajero llega al primer nivel, debe deshacer lo andado para recoger su equipaje y
luego nuevamente girar para pasar por inmigracién y aduanas.

Desarrollo

La implementacién de un tercer nivel para los pasajeros de llegada permite ahora una
reorganizacion de toda el area [ver Figura 1-6].
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Con el fin de orientar y, por lo tanto, simplificar el flujo de los pasajeros de llegada que
acceden al primer nivel, estos pasaran primero por inmigracion, luego por el Dutty Free,
buscaran su equipaje y pasaran por aduanas sin cambiar de direccién significativamente.
Esto se logré finalmente haciendo girar los dispositivos de reclamo de equipajes 90°
grados.

Figura 1-6: Reorganizacion de la Llegada Internacional
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8. Rediseno del Espigén y Peru-Plaza
Propuesta Original de la Licitacion

El volumen que conforma el espigén termina en un espiral con forma de oreja a ambos
lados, lo que genera desperdicio de espacio en cada extremo del volumen y restringe las
posibilidades de expansion del espigbn y de posiciones de contacto a largo plazo.
Adicionalmente, esta forma de espiral crea problemas en el lado de tierra para acomodar
el numero de posiciones de contacto requeridas y las vias de taxeo correspondientes.

Desarrollo

En consecuencia, los extremos en forma de oreja del nuevo espigdn se redisenan para
ofrecer mucha mas flexibilidad abriendo la posibilidad ,de ser requerida, a una futura
ampliacion, haciendo factible un desarrollo por etapas (extension del espigon, Nacional e
Internacional, reconfiguracion del area de estacionamiento de las aeronaves, etc.) [ver
Figura 1-7]. Mas aun, el redisefio permite acortar la distancia entre el terminal principal y
el espigdn en aproximadamente 20 metros, acortando el espigén. Este propuesta implica
también que, las distancias a caminar para todos los tipos de pasajeros se reduzcan
considerablemente.

Figura1-7: Redisefo del Espigén y Peru Plaza
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9. Concepto Comercial
Propuesta Original de la Licitacion

El concepto comercial se centra en el desarrollo de Peru-Plaza y en las areas de compras
en la Zona Libre.

Desarrollo

De acuerdo con las adaptaciones antes mencionadas (ubicacion de Peru Plaza en el
nivel 2, segundo acceso a Peru Plaza, reorganizacion del area de llegada internacional,
etc.), el concepto comercial también se desarrolla en mas detalle. Las areas de compras
de la Zona Libre se convierten ahora en tiendas a través de las cuales se transita hacia
las areas de salida y llegada para atraer mas clientes y producir mayores ingresos.

Ademas de eso, la funcionalidad del disefio considera ahora otras areas de concesion
(salas de aerolineas, salas VIP, etc.) y las llamadas instalaciones secundarias (p.e.
centro médico, mostradores de servicio no pertenecientes a las aerolineas, etc.) dentro
del terminal de pasajeros.
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10. Desarrollo de Posiciones de Contacto
Propuesta Original de la Licitacion

De acuerdo con los RTM el espigdén ofrece un total de 7 posiciones de contacto en el
2004 y 19 posiciones de contacto en el 2008. La aeronave de disefio para todos las
posiciones es un B757-200, excepto en el caso de un numero especifico de posiciones
mas grandes para vuelos internacionales. Junto con el Espigon Internacional se ubican
tres lugares remotos para cubrir la demanda después del 2008. Esta configuracion
representa la demanda durante la hora punta internacional durante la noche.

Desarrollo

El rediseno del espigdn reduce su longitud y permite una distribucion mucho mas flexible
del area de estacionamiento de aeronaves [ver Figura 1-8]. El nUmero de posiciones de
contacto, asi como su instalacién, sigue siendo el mismo, sin embargo la nueva ubicacion
se ajusta respecto de la forma curva del espigén.

El disefio actual ofrece también, una configuracion alternativa de las aeronaves para
acomodar a un mayor numero de aeronaves mas pequefnas a lo largo del espigén o un
numero menor de aeronaves mas grandes si asi se requiere. Mas aun, el sistema de vias
del area de estacionamiento de aeronaves ha sido mejorado para proveer una mejor
distribucion y permitir mayor flexibilidad en caso del cierre de las vias dedicadas del area
de estacionamiento de aeronaves mientras una aeronave esta taxeando hacia adentro o
hacia fuera.

Figura 1-8: Desarrollo de Posiciones de Contacto
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Figura 1-8:

Desarrollo de Posiciones de Contacto

Posicioﬁ’éé’

Remotas

O 5

Terminal EL

‘ ] Pery Plaza

Espigén

D \Q\?{\ | PosicioneE>\

Q .

S —

—_

d 1

\

Diseno Optimizado de Posiciones de Contacto

Sin Escala



LimA
AIRPORT PARTNERS

11. Desarrollo de Posiciones Remotas

Propuesta Original de la Licitacion

El disefio considera una configuracion Unica para 10 posiciones de estacionamiento, para
aeronaves B757-200. Configuraciones alternativas con aeronaves mas pequefias en una
misma ubicacion no fueron indicadas dentro de la propuesta de la licitacion.

Desarrollo

Ya que la demanda varia a lo largo del dia y/o mes, no se recomienda una unica
configuracién con respecto a la hora punta sino diferentes configuraciones. Asi, el disefio
del area de estacionamiento de aeronaves, ofrece diferentes configuraciones,
considerando un mix de flotas diferentes, un nuevo sistema de vias para el equipo de
soporte de tierra y areas de almacenamiento para dicho equipo.

Figura1-9: Desarrollo de Posiciones Remotas
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Figura 1-9:  Desarrollo de Posiciones Remotas

| '*"f\‘ Terminal

7 t ’
. ¥ / Peru
/ fj Plaza
i
I

Espigén

AN

|

+
4

ﬁ /" Configuracién Optimizada
- ————— - ——"——. de Posiciones Remotas - —— - ——
_

Sin Escala



LimA
AIRPORT PARTNERS

12. Desarrollo de Posiciones para Aeronaves de Carga:

Propuesta Original de la Licitacion:

La demanda de posiciones para carga se basa en marcas de comparacién (benchmarks)
internacionales bajo el supuesto de que el trafico de carga es mas o menos constante en
el transcurso de un afo. Este calculo resulta en el requerimiento de tres lugares para
aeronaves de carga.

Desarrollo

El material estadistico detallado disponible indica que hay un pico dominante de demanda
en la primavera y que el mix de la flota de carga se caracteriza por la presencia de
aeronaves codigo D y codigo E en vez de una aeronave de corta distancia.

En consecuencia, el area de posiciones para aeronaves de carga se incrementa de
acuerdo con la demanda de hora punta y el mix predominante de flota de aeronaves. Se
pueden utilizar simultdneamente hasta seis lugares de estacionamiento remotos al sur del
terminal de pasajeros para aeronaves de carga. El disefio considera también las areas
operativas para las plataformas de remolque, carretillas, tractores de remolque,
cargadores frontales etc.

Figura1-10: Desarrollo de Posiciones para Aeronaves de Carga y Areas Operativas
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Figura 1-10:  Desarrollo de Posiciones para Aeronaves de Carga y Areas Operativas
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13. Hotel del Aeropuerto
Propuesta Original de la Licitacion

La estrategia original contemplaba integrar un hotel dentro de las instalaciones del
aeropuerto junto con el centro comercial, con acceso directo desde Peru Plaza.
Considera un hotel tres estrellas con una capacidad tentativa de 60 habitaciones. De
acuerdo a estas consideraciones, el hotel se ubica finalmente en la parte superior de
Peru Plaza.

Desarrollo

Las primeras discusiones en el 2001 con potenciales operadores de hoteles e
inversionistas indicaron que un hotel en un Aeropuerto Internacional como el de Lima
requiere de una instalacion de primera clase con una mayor capacidad e instalaciones
complementarias dentro de la misma (p.e. centro de conferencias y negocios, salones de
reuniones, etc.). Asi mismo, los operadores prefieren una ubicacién que ofrezca un
acceso directo, especialmente para los pasajeros internacionales, luego del paso por
inmigraciones y aduanas.

De acuerdo a las consideraciones arriba mencionadas, el Hotel se traslada hacia una
posicion aislada fuera del terminal de pasajeros [Figura 1-11].

La nueva ubicacion frente del area de reclamo de equipaje internacional, cuenta con
acceso directo a través del puente peatonal existente. Esta separacion fisica entre el
hotel y Peru Plaza ofrece una mayor flexibilidad en la distribucion, brindando mas espacio
e independencia al futuro operador.
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Figura 1-11 Hotel del Aeropuerto
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14. Planta de Combustible
Propuesta Original de la Licitacion

Debido a la falta de areas apropiadas, la planta de combustible se ubica al sur del area
de estacionamiento de aeronaves en la antigua base de mantenimiento de AeroPeru.
Debido a las actuales regulaciones en el Peru, se requiere de una distancia minima de
100 metros entre el area de almacenamiento de combustibles y un area ocupada por los
militares o el gobierno. El area propuesta no satisface este requisito especifico. Mas aun,
el analisis de demanda de varias instalaciones de apoyo a las aerolineas en los
alrededores de la ubicacidn propuesta indica que el espacio disponible limitara casi todas
las expansiones futuras hacia el sur.

Desarrollo

Consecuentemente, Lima Airport Partners tiene que tomar en consideraciéon las
instalaciones que tendran que ser reubicadas debido a las areas que aun no han sido
entregadas en concesion. Como primer paso, la planta de combustible se reubica hacia
el sur [ver Figura 1-12] cubriendo una pequefa porcidn del antiguo terreno de la Marina
Peruana, el cual se espera se entregue en concesion en un corto periodo de tiempo.
Adicionalmente, esta ubicacion ofrece una via de acceso mucho mas adecuada para el
suministro de combustible.
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Figura 1-12 Planta de Combustible
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15. Mantenimiento de Aeronaves y Cocina de Vuelo
Propuesta Original de la Licitacion

Dentro de la propuesta de licitacion, las instalaciones de mantenimiento de aeronaves se
concentran en las areas existentes. No se considerd extensiones, probablemente debido
a la falta de espacio disponible.

Desarrollo

Las primeras discusiones con las aerolineas indican una demanda mucho mas alta de las
instalaciones de mantenimiento de aeronaves, especialmente para potenciales
transportistas nacionales. Es necesario que un Hub internacional provea al menos una
instalacién de mantenimiento de aeronaves aprobada por la IATA. Dicha instalacion ya
sea operada por una aerolinea o un tercero, requiere espacio adicional. LAP ha tomado
como primer paso en el desarrollo, el uso del antiguo terreno de AeroPeru. Sin embargo,
considerando los prondsticos de trafico, se requeriran mayores expansiones en lo que a
areas de mantenimiento de aeronaves se refiere.

16. Planta Central (Electricidad, Agua)
Propuesta Original de la Licitacion

La llamada “Planta Central” comprende el reservorio del tanque de agua y la estacion de
electricidad principal. Se ubica al sur, adyacente al edificio existente de carga y cerca de
la Policia Nacional del Peru.

Desarrollo

Por razones de capacidad y seguridad, la estrategia de LAP es extender las actividades
de manejo de carga en el aeropuerto (en vez de transportar todos los bienes al area de
manipuleo que se encuentra cruzando la avenida Faucett). Debido a que la ubicacion
propuesta de la planta central limita cualquier desarrollo de las actividades de carga en
esta area, LAP tuvo que buscar otras soluciones para la planta de energia eléctrica. La
estacién de electricidad sera reubicada al norte del edificio del terminal de pasajeros y el
area de parqueo de aeronaves, mientras que el reservorio de tanque de agua se
construira dentro del area de parqueo de automoviles. [ver Figura 1-13].
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Figura 1-13: Planta Central
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17. Sistema de Acceso a la parte terrestre

Propuesta Original de la Licitacion

La propuesta de la licitacidn no considera ninguna mejora en el sistema de acceso al lado
de tierra del aeropuerto. Aunque la Municipalidad del Callao mencioné ideas generales
respecto a una nueva via, que pasaria cerca del aeropuerto, no se disponia aun de
detalles técnicos. Por esta razon, la “Avenida Faucett’, la via principal de acceso al
aeropuerto, se mantuvo en la misma ubicacién y con la misma capacidad y alineamiento
que antes.

Desarrollo

Mientras tanto, los datos y cifras del proyecto referido a la nueva “Via Expresa” se
encuentran disponibles y se consideraran en el planeamiento funcional del lado de tierra
del aeropuerto [ver Figura 1-14].

Esta via necesitara empalmar cuidadosamente con la playa de estacionamiento, con las
futuras instalaciones de estacionamiento y con el acceso al curbside del terminal. Se ha
iniciado un diseno especial del acceso al aeropuerto y la instalacién del estacionamiento,
pero depende de la municipalidad y de la companiia constructora de esta via.

Figura1-14: Sistema de Acceso al lado de Tierra- “Via Expresa”
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18. Instalaciones para el estacionamiento
Propuesta Original de la Licitacion

Una nueva estructura de estacionamiento publico se construye en el aino 2005 de la
concesion en la esquina noreste de la playa de estacionamiento. Sin embargo, el calculo
de espacios requeridos para automoviles se basa en el volumen de pasajeros en hora
punta y en algunas marcas de comparacion (benchmarks) de otros aeropuertos
internacionales, especialmente de los Estados Unidos. El calculo no considera la
demanda local, la cual difiere de otros aeropuertos internacionales significativamente
(p-e. medios de transporte totalmente diferentes, periodos de ocupacion diferentes, etc.).

Desarrollo

La playa de estacionamiento actual se reorganizara y equipara para ofrecer mas espacios
dentro de la misma ubicacién. El siguiente paso de desarrollo, la construccion de una
estructura de estacionamiento, se iniciara de acuerdo con la demanda real dentro la
misma ubicacion.
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CAPITULO 9 — PLAN DE EJECUCION POR ETAPAS

La Renovacién y Ampliacién del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez sera desarrollada en
tres etapas. La primera entre el afio 2001 y el 2004. La segunda entre 2005 y 2008. la tercera
entre el 2009 y el 2030.

En la primera parte de la etapa 2001 — 2004 se construiran los trabajos preliminares
necesarios para poder ejecutar posteriormente el resto. Entre estos se encuentran el Edificio
de carga, los equipos para el sistema de prevencion de incendios y la ampliacién de las
plataformas de estacionamientos de aeronaves. Esta ultima para habilitar espacio suficiente
para las aeronaves toda vez que la zona central donde se estacionan actualmente las
aeronaves quedaria inhabilitada para poder construir el Peru Plaza y el Nuevo Espigén. En
esta etapa se desarrollan también los estudios ambientales, la programacion y el Plan
Maestro, las mejoras iniciales y el desarrollo del plan de calidad.

En la segunda parte de esta etapa se construird el nuevo espigbn y el Peru plaza, la
ampliacion de la Planta de Energia, los trabajos en la playa de estacionamiento, el tanque de
agua, la planta de tratamiento de desagles, asi como la reubicacion de las instalaciones de la
cocina de vuelo y la planta de combustible. Mas detalles se pueden encontrar en el
cronograma de ejecucién de actividades que se adjunta.

En el periodo de 2005 al 2008 se amplia mas aun el area de las plataformas de
estacionamiento de aeronaves conforme a la demanda proyectada. Junto con ello se amplia
el area del nuevo espigon y la cantidad de mangas. También se tiene previsto la construccion
de trabajos previos para la construccion de la segunda pista de aterrizaje como, el nuevo
cerco perimetral, el camino de vigilancia perimetral y el movimiento de tierras preliminar.
Estas actividades también estan indicadas en el cronograma de ejecucion de actividades que
se adjunta.

En el periodo 2009 al 2030 se tiene previsto la ampliacidon del terminal de aeropuerto en una
zona nueva denominada de campo nuevo. Estas actividades se realizaran conforme aumente
el trafico arreo y de pasajeros. El detalle estd mencionado en este Plan maestro en los
capitulos correspondientes. No adjuntamos un cronograma debido a que se desconoce las
fechas exactas. Sin embargo, en el desarrollo del Plan se menciona algunos hitos
importantes. Entre ellos se encuentra la ejecucién de la segunda pista la cual esta proyectada
para el 2011.
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Planos Generales Descripcion

LAP MP GE G 0001 A Plano de Edificaciones Y terrenos Situacion
Febrero 2002.

LAP MP GE G 0002 A Superficies Limitadoras de Obstaculos -
Situacién Actual

LAP MP GE G 0003 A Plan Conceptual de Desarrollo del Aeropuerto
al 2008

LAP MP GE G 0004 A Plano de Ubicacion de Sub-Proyectos al 2008

LAP MP GE G 0005 A Plano de Distribucién del Terminal al 2008 -
Nivel 1

LAP MP GE G 0006 A Plano de Distribucion del Terminal al 2008 -
Nivel 2

LAP MP GE G 0007 A Plano de Distribucion del Terminal al 2008 -
Nivel 3

LAP MP GE G 0008 A Plan Conceptual de Desarrollo del Aeropuerto
al 2030

LAP MP GE G 0009 A Superficie Limitadora de Obstaculos al 2030

LAP MP GE G 0010 A Plano de Ubicacion de Sub-Proyectos al 2030
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